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I. Tor fünfzig Jahren nnd jetzt. 

Die Eisenschiene dringt von Ort zu Ort, sie be- 
gleitet den Menschen, wie M. M. von Weber gesagt 
hat, in alle Bereiche und Klimate, die er selbst zu be- 
wohnen im Stande ist. Und wo sie gelegt wird , ver- 
richtet das „treue Hausthier" der Menschheit, so nannte 
Fairbairn die Locomotive, seine wundervolle Mission! 
Eisenbahn und Locomotive sind untrennbare treue Ge- 
nossen, zweierlei Dinge und doch ein Ganzes.^) 

Daher können auch Jubiläen von Eisenbahnen nicht 
aus jener Zeit herrühren, wo die Locomotive noch nicht 
erfunden oder noch nicht leistungsfähig hergestellt war. 
Die Zeit, die bis dahin verging, gleicht der Yorberei- 
tungszeit des Kindes- und Jünglingsalters, und vom Stand- 
punkte der Leistungen dieses Alters erscheinen uns daher 
jetzt, wo Eisenbahn und Locomotive mächtig entwickelte, 
unentbehrliche Helfer der Menschheit geworden sind, 
nicht nur die vor den Jahren 1825 und 1830 entstande- 
nen Bahnen, sondern sogar auch noch die nach dieser 
Zeit noch nicht mit Dampf betriebenen Eisenbahnen, 
darunter die schon vor dem Jahre 1826 in den Kohlen- 
gebieten von RKeinpreussen bestandenen 60 ^"-Bahnen, 
ferner die am 31. October 1830 eröffnete 43^ lange 



1) Strassenbahnen, Pferdebahnen, Tramways kommen hier- 
bei nicht in Betracht, — diese vortrefflichen städtischen Ver- 
kehrsmittel hatten im August 1885 ihr. 25 jähriges europäisches 
Jubiläum, denn am 30. August 1860 ward in Birkenhead bei 
Liverpool die erste derselben in Europa eröffnet. 



Bahn Prag-Lana und die im Jahre 1832 eröffnete 127^"" 
lange Bahn Budweis-Linz. 

Aus dem Jahre 1825 datiren die ersten brauchbar eo, 
grundlegenden Anfänge unserer Eisenbahnen. Da hatte man 
in England die Eisenbahn zwischen Stockton und Darlington 
eröffnet und eine Locomotive, „Puffing-Billy", hergestellt, 
deren Schwerfälligkeit indess die Benutzung ausschloss. 
Aehnlich war es mit der am 1.* October 1828 in Frank- 
reich zwischen St. Etienne und Andrezieux eröffneten 
22 ^" langen Bahn und deren zwei Locomotiven. Diesen 
Locomotiven fehlte noch die Seele, das Mittel, schnell 
und reichlich Dampf zu erzeugen, es fehlten nämlich die 
Siederohre, zu ihrem 1829 erfundenen, jetzt noch gülti- 
gen Verwendungszwecke ^) , durch sie hindurch die heissen 
Eeuergase strömen zu lassen, um damit die Heizfläche 
zu vergrössern. 

Diese Seele hatte die von Georg und Eobert 
Stephenson, Vater und Sohn, und dem genialen Di- 
rector Booth der Liverpool-Manchester-Eisenbahn erbaute 
Locomotive „The Bocket", welche eine der vier Loco- 
motiven war, die infolge der Preisausschreibung von 
500 Pfd. Sterl. für die beste Construction der aijf der 
Liverpool-Manchester-Eisenbahn zu verwendenden Loco- 
motiven gebaut wurden. Sie war es, welche aus dem 
wunderbaren, epochemachenden, welthistorischen Wett- 
rennen dieser vier Locomotiven am 6. bis 12. October 1829 
in Rainhill bei Liverpool über die drei anderen Loco- 
motiven 

„Novelty" von Braithwaite & Ericsson, 

„Sanspareil" von Timothy Hackworth, 

„Perseverance" von Burstall, 



1) Georg Stephenson hatte vordem bei den für die 
St. Etienne-Andrezieux-Bahn gelieferten zwei Locomotiven zur 
Vergrösserung der Heizfläche ebenfalls Siederohre angewendet, 
aber um durch sie das Wasser zu leiten. Diese Construction 
gab keinen Erfolg. Booth war es, der das System umkehrte. 



über alle Anfechtung erhaben, preisgekrönt hervorging — 
da sie weit mehr leistete, als man verlangt hatte ; anstatt 
20* Last mit 16^" Geschwindigkeit in der Stunde trans- 
portirte sie 33* Last mit einer Geschwindigkeit von 
32^*" in der Stunde, ja sie oder eine andere nach ihr 
gebaute Locomotive, welche das am 15. September 1830, 
dem Tage der Eröffnung der Liverpool-Manchester-Eisen- 
bahn, von einer Locomotive überfahrene Parlaments- 
mitglied Huskisson als Sterbenden nach Liverpool zu- 
rückgebracht hat, soll sogar mit einer Geschwindigkeit 
von 30 engl. Meilen, 49 ^" in der Stunde gefahren sein. 

Der Tag der Einweihung der Liverpool-Manchester- 
Eisenbahn, der 15. September 1830, bezeichnet für alle 
Zeiten den Anfang des Eeisens auf Eisenbahnen, der Er- 
leichterung und Verallgemeinerung des internationalen 
Verkehrs. 

Seit jener "Wettfahrt und von Stund an war es für 
Alle, die davon Einsicht zu nehmen vermochten, nicht 
mehr zweifelhaft, dass der Weg der Zukunft die von der 
Locomotive befahrene Eisenbahn sein werde. 

- Freilich war diese Einsicht nur Eigenthum einer 
kleinen, klar voraussehenden Minderheit; in England wie 
anderwärts wurden dieser Minderheit bei ihren Bemü- 
hungen, Eisenbahnen zur Ausführung zu bringen, die 
unglaublichsten, für unsere Zeit kaum noch ernsthaft 
verständlichen Schwierigkeiten bereitet. 

Als es sich um das Zustandekommen der Liverpool- 
Manchester-Eisenbahn handelte, behaupteten die Gegner 
z. B. , dass die Häuser, Ernten und VTälder in fort- 
währende Feuersgefahr versetzt werden, der Locomotiv- 
rauch die Luft vergiften würde, und als nothwendige 
Folge davon die Vögel tqdt herabfallen, Hühner, Hasen, 
Eehe, Fasanen und Füchse absterben oder doch aus den 
von der Eisenbahn durchschnittenen Jagdgründen ver- 
scheucht werden müssten, und Mr. Harris on, einer der 
bedeutendsten Parlamentarier im Jahre 1826, sagte von 



George Stephenson bei der Debatte über die be- 
treffende Billi): 

„Jeder Theil des vorgelegten Projects zeigt, dass 
dieser Mann nichts versteht. Würden wir der Ori- 
ginalvorlage Glauben schenken, hätten wir mit zwölf 
Meilen in der Stunde mit Hilfe des Teufels zu ga- 
loppiren, der als Postillon auf dem Vorderpferde die 
Gestalt einer Locomotive angenommen hat. Ich 
meine, dass die Locomotive nicht sechs Meilen machen 
kann. Praktisch und für nutzbare Zwecke mag sie 
vielleicht etwas mehr als vier Meilen laufen. Der 
Wind wird auf sie wirken; jeder frische Wind wird 
die Locomotive hemmen, sei es durch Stören des 
Feuers oder Festhalten des Dampfes, bis der Kessel 
springt. Ein Eegenguss wird die Bahn aufhalten 
und Schnee wird sie gänzlich zum Stillstand bringen.^' 

Ferner^), als in England im Jahre 1831 das Project 

zur London - Birmingham - Eisenbahn aufgestellt und also 

der Betrieb der Liverpool - Manchester - Eisenbahn bereits 

im Gange war, sprach sich darüber ein viel gelesenes 

Schriftchen mit dem Titel: „Beware the Bubbles" wie 

folgt aus: 

„Schliesslich, welchen Vortheil bringt wohl die 
London und Birmingham Eailway? Nur einen — 
Geschwindigkeit — , und doch sind 10 Miles in der 
Stunde unbedingt weniger als die mit den Coaches, 
von denen einige oft 11, andere 12 Miles in der 
Stunde zurübklegen. Wenn man bedenkt, wie lange 
der Zug braucht, ehe er zum Stillstand kommt, und 
welche Zufälligkeiten eintreten mögen, wird zwischen 
12 Miles in der Stunde Coachfahrt und 15 Miles in 
der Stunde Locomotivfahrt wohl nur ein geringer 
Unterschied sein bei dem 20 oder 30 Mal Anhalten, 
um zwischen London und Birmingham Packete an- 
zunehmen. Die Fahrt ist nicht so sicher wie bei 
der Coach. Der Mangel an Bequemlichkeit längs 
der Linie würde Kranke, Damen und Kinder von 
Eisenbahnreisen abschrecken, es sei denn, dass die 



1) Aus dem etwa im Jahre 1850 bei Orr & Co. in London 
erschienenen „Sidney's London and North- Western Railway Guide/^ 



£isenbalindirectoren auf ihre eigenen Kosten Gast- 
häuser erbauen. Aber diese Häuser würden die 
Directoren grösstentheils vorhalten müssen, denn 
sie wären ja seitwärts von Verkehrsstrassen, hätten 
nur den geringfügigen Verkehr mit der Eisenbahn. 
Geschäftsreisende werden niemals mit der Eisenbahn 
reisen. Der Vergnügungsreisende wird ebenfalls die 
Coach vorziehen, und jzwar wegen der fröhlichen 
Keisegesellschaft und der guten Mahlzeiten." — 
„Nicht einer vom Adel, von den Vornehmen oder 
von denen, welche eigene Equipagen haben, werden 
am Schwänze einer Beihe von "Wagen gezogen sein 
wollen, deren Hunderte von Eisenstangen mit einem 
Lärme klappern, welcher alle Glocken des Districts 
überholt; man muss sich auch überlegen, dass der 
Wagen in Stücke brechen und man selbst durch den 
Zusammenstoss von 32* Masse getödtet oder zum 
Krüppel gemacht werden kann. Selbst aber auch 
derjenige, welcher keine eigene Equipage hat, kann 
keine Veranlassung haben, eine solche unsichere 
Gelegenheit zu benutzen. Höchstens nur um drei 
Stunden kann die gewöhnliche Eahrt mit der Coach 
übertroffen werden ; unter tausend Eeisenden ist fiber 
noch kein einziger, für welchen eine drei 
Stunden frühere Ankunft in London oder Bir- 
mingham die geringste Bedeutung haben wird. 
Anlangend die Güter, so hat London nur an dem 
schnellen Eintreffen der Seidenbandsendungen aus 
der Stadt Conventry ein Interesse. Der halbe Ge- 
päckraum einer Coach ist Sonnabends zu deren 
Transport vollkommen ausreichend, und die Fabri- 
kanten in Conventry werden doch nicht Narren sein, 
ihre Sendungen einem Boten zu übergeben, bei dem sie 
schlechter aufgehoben sind. Schweres Gut wird bei 
vollkommener Sicherheit auf dem Wasserwege zwölf- 
mal billiger transportirt werden. Beim Kanalboote 
ist selbst nicht für die zerbrechlichsten Güter Bruch- 
gefahr, während, wenn etwa Porzellan in den schnell- 
fahrenden Eisenbahnen transportirt werden sollte, 
auf 25 Proc. Bruch gerechnet werden müsste.' 



(( 



Im Frankreich waren Thiers, damals Minister, und 
Franz Arago, der grosse Astronom, Gegner der Eisen- 
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bahnen, und absprechende Ansichten aller Art herrschten 
überall auf dem Festlande. Der belgische Herr Minister 
van den Peereboom theilte darüber dem Congresse 
mit, dass die Schwierigkeiten eine Zeit lang fast für un- 
überwindlich angesehen worden seien. In Frankreich 
habe ein ausgezeichneter Staatsmann von der Tribüne 
herab gesagt: 

„Sie hoffen Erfolge von diesem neigen Verkehrs- 
mittel? Das ist Träumerei. Sie werden nichts 
erreichen. Die Eisenbahnen werden niemals unseren 
alten Messagerien und Diligencen gleichkommen.'' 

Im belgischen Abgeordnetenhause seien folgende 
Meinungen geäussert worden: 

„Wenn man bei der Beförderung anstatt Menschen 
und Thiere mechanische Kräfte verwendet, was wird 
daraus folgen? Dass viele Menschen unbeschäftigt 
bleiben und dass darunter die Pferdeaufzucht leidet. 
Dem Fuhrmann ^) wird Verdienst genommen, er wird 
im Winter seine Pferde nicht mit Fuhren ausnutzen 
können und dieselben im StaUe unnütz stehen lassen 
und sie doch füttern müssen.'' 

„Die Beförderung der Reisenden durch die Eisen- 
bahn ist grösstentheils nichts als eine Luxussache, 
deren Nützlichkeit keineswegs das Vorurtheil auf- 
wiegt, welches man den Messagerien entgegenträgt. 

Da die Eisenbahn nicht des Nachts befahren wird, 
ist es augenscheinlich, dass eine Anzahl von Leuten, 
um keinen Theil des Tages zu verlieren, fortfahren 
werden. Nachts mit den jetzt bestehenden Diligencen 
zu reisen." 

Auch bei uns in Deutschland haben die Vorurtheile 
gegen Eisenbahnen noch fast ein Jahrzehnt über das 
Jahr 1829 hinaus Geltung gehabt. Schritt um Schritt 



1) Aehnlich war es auch anderwärts, — so haben z. B. 
21 Lohnkutscher der Städte Nürnberg mid Fürth sogar noch nach 
bereits zwölfjährigem Bestehen der Nürnberg-Fürther Eisenbahn, 
am 15. Mai 1848, gegen das Directorium dieser Bahn wegen der 
ihnen zugefügten Gewerbebeeinträchtigung Klage erhoben und 
Entschädigung verlangt. 
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war zu kämpfen, — ein schlagendes Beispiel dafür ist 
die Aeusserung des königlich preassischen Generalpost- 
meisters von Nagler aus demselben Jahre 18869 dessen 
Erinnerung Belgien feiert, der, als ihm das Project der 
Bahn Berlin-Potsdam vorgelegt ward, gesagt haben soll: 

„Dummes Zeug! Ich lasse täglich diverse sechs- 
sitzige Posten nach Potsdam gehen und es sitzt 
Niemand drinnen. Nun will man gar eine Eisen- 
bahn dahin bauen. Wenn Sie, meine Herren, Ihr 
Geld absolut los werden wollen, so werfen Sie es doch 
gleich lieber zum Eenster hinaus, ehe Sie es zu 
solch' unsinnigem Unternehmen hergeben." 

Solchen hemmenden Auffassungen gegenüber tritt 
die Thatsache um so leuchtender hervor und Belgien 
darf stolz darauf sein, dass auf dem europäischen 
Festlande belgische Industrielle, an ihrer Spitze John 
Cockerill, zuerst es gewesen sind, welche die 
grossen Erfolge des Liverpooler Preisausschreibens, die 
Bedeutung der in den beiden Stephensons verkör- 
perten grossen That voll und ganz erfasst haben, und 
weiter nicht minder glänzend, dass die belgische Kegie- 
rung trotz des über das Land hereingebrochenen Revo- 
lutionssturmes dies ebenfalls gethan hat. Denn jene In- 
dustriellen erbaten bereits noch im Jahre 1829 die Her- 
stellung einer Eisenbahn zur Verbindung der Scheide bei 
Antwerpen mit der Maas bei Lüttich, und die junge Ee- 
gierung des im Jahre 1830 gegrjindeten neuen König- 
reichs Belgien konnte in der That kaum ein besseres 
Zeichen ihrer Fürsorge und, wie die Zukunft gelehrt, 
keinen glücklicheren Weg für ein gutes Aufblühen des 
unabhängig gewordenen Landes darbieten, als den, dass 
sie sich der Eisenbahnfrage eingehend annahm. 

Der im ersten Cabinet des Königs Leopold I. zum 
Minister des Inneren berufene Generalinspector der 
Brücken und Chausseen Teichmann übertrug den In- 
genieuren Simons und de Eidder die Vorarbeiten, 
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und der im October 1832 für Teichmann eingetretene 
Minister Charles Eogier machte es sich mit £rfolg 
zur Aufgabe, die der Ausführung entgegengestellten 
vielen Schwierigkeiten zu beseitigen. Schon am 9. Juni 
1833, bei Eröffnung der Kammern, ward „Le projet de 
grande communication de la mer et de TEscaut a la 
Meuse et au Ehine'' der Aufmerksamkeit und dem Pa- 
triotismus der Landesyertretung empfohlen, und am 
18. November 1833 der Bericht über das inmittelst fertig- 
gestellte erweiterte Project zur Vorlage gebracht, welches 
der Minister Eogier und seine Eegierungscommissare, 
die schon genannten beiden Ingenieure, siegreich ver- 
theidigten, so dass das vorgelegte Eisenbahnbaugesetz am 
27. März 1834 in der Kammer der Abgeordneten mit 
56 gegen 28 Stimmen, am 30. April 1834 im Senate mit 
33 gegen 8 Stimmen angenommen und mit der könig- 
lichen Sanction vom 1. Mai 1834 am 4. Mai 1834 im 
„Moniteur Beige" publicirt werden konnte. 










Dieses Eisenbahngesetz bestimmte unter Yerwilli- 
gung eines Credits von 10 Millionen Pranken Mecheln 
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zum Mittelpunkte eines Bahnsystemg östlich über Löwen, 
Lüttioli und Yerviers zur preussisohen Grenze, nördlich 
nach Antwerpen, westlich über Gent und Brügge nach 
Ostende und südlich über Brüssel durch das Hennegau 
zur französischen Grenze, zusammen 349 ^"^ lang. Die 
beigedruckte kleine Karte, die das „Institut national de 
Geographie'' in Brüssel aus seinem Journale „Le mouve- 
ment g^ographique'' freundlichst zur Verfügung gestellt 
hat, vergegenwärtigt die Situation dieses ersten belgischen 
Bahnnetzes. 

Zur Ausführung der Linie Brüssel -Hecheln wurde 
sofort yerschritten und deren Bau genau binnen Jahres- 
frist beendet, so dass am 5., Mai 1835 die £röffnung 
dieser 21^"" langen ersten Eisenbahn Belgiens und unseres 
Festlandes erfolgen konnte, zur selben Zeit, wo die ersten 
Actienzeichnungen für die Leipzig -Dresdener Eisenbahn 
stattgefunden haben. 

Seitdem sind 50 Jahre vergangen — eine lange Zeit 
für den einzelnen Menschen, eine kurze im Leben eines 
Volkes. Wie ganz anders als damals^) sieht die Eisen- 



1) Wie ganz anders auch lauteten damals die Beschreibun- 
gen von Eisenbahnen und Locomotiven (Dampfwagen, wie man 
diese damals und längere Zeit nachdem noch nannte). Davon 
giebt folgender Aufsatz Nr. 296 in der im Jahre 1835 zu Reut- 
lingen bei Maecken erschienenen dritten Auflage des „Neuen 
Orbis pictus*' ein schlagendes Beispiel: 

„Die Eisenbahnen, von denen man in England Gebrauch 
macht, bestehen aus zwei eisernen, von flachen Eisenstücken ge- 
machten Geleisen, deren Bänder heryorstehen , damit die Bäder 
nicht abgleiten können, oder diese Geleise sind aus conyexen 
Eisenstücken zusammengesetzt, wo dann die Bäder Bänder oder 
Furchen haben, durch welche sie auf der Bahn gehalten oder ge- 
leitet werden. 

Diese Eisenstücke sind zwei bis drei Foss lang, und da, 
wo sie mit einander vereinigt sind, auf hölzerne, eiserne oder 
steinerne Blöcke befestigt. 

Um nicht zu grosse Lasten auf diese Bahnen zu bringen, 
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bahnkarte in Belgien, in Europa und überall ans, nament- 
lich auch in Amerika, in welchem nach einer aus der 
1885er Weltausstellung zu New Orleans stammenden^ mir 
vorliegenden interessanten Zeichnung die am 31. Juli 1832 
eröffiiete 27 ''" lange Theilstrecke Albany-Schenectady der 
Mohawk and Hudson Railway, jetzt einer Abtheilung der 
New York Central Railway, als älteste Locomotiy- 
Eisenbahnlinie gilt. 

Diese Zeichnung giebt die Abbildung des ersten ame- 
rikanischen Eisenbahnzuges, der aus einer nach unseren 
Begriffen bedenklich einfachen Locomotiye,- einem Vor- 
rathswagen und zwei kutschenartig gebauten bedeckten 
Personenwagen besteht, die letzteren je mit 3 Sitzen 
a ' 2 Personen im Innern und mit je einem Sitze vorn 
und hinten ausserhalb. Puffer und Bremsen sind nicht 
sichtbar, also wohl auch nicht yorhanden gewesen; yon 
den 16 Passagieren sind 10 namhaft gemacht, 6 der- 
selben mit „unknown'' bezeichnet. Das Bild enthält zu- 
gleich die Angabe, dass jener erste Zug yon der in Eng- 
land gebauten Locomotiye „John Bull'* gefahren worden 
ist, und dass diese Locomotiye einschliesslich zweier 
Reseryeachsen mit Bädern und einschliesslich 1218 Doli. 



werden sie gewöhnlich auf mehrere durch Pferde oder Dampf- 
maschinen in Bewegung gesetzte Wagen vertheilt. 

Die Dampfwagen sind einfache, durch Damphnaschinen ge- 
triebene Wagen. 

-Der in dem Dampfkessel gebildete Dampf treibt nämlich 
abwechselnd in den Cylindem Stämpel in die Höhe, welche das 
Gestänge in Bewegung setzen. 

Darch letztere werden die Räder in Drehung gebracht, und 
diese treiben in das Kammrad ein, welches das Treibrad bewegt; 
die Zähne dieses letztem greifen in die Zähne einer an der ge- 
wöhnlichen Eisenbahn noch angebrachten Eammbahn ein, und da 
diese nicht weicht, so geht das Treibrad vorwärts, indem es 
immer in andere Zähne eingreift und so den Wagen vorwärts 
treibt. 



13 



Zoll bis an Ort und Stelle 5856 Doli, (etwa 24 500 Ji) 
gekostet hat. 

Auch in Belgien war es im Anfange ähnlich, nur 
war der Fortschritt bis 1835 schon gewaltig. Mir ist 
eine Beschreibung der Eröffnungsfeier yom 5. Mai 1835 
zur Hand. • 

An dieser Eröffnungsfahrt nahmen Se. Majestät der 
König Leopold I. selbst theil ; bei derselben sahen der 
unermüdliche Minister Eogier und die Ingenieure 
Simons und deEidder, sowie der Bahn-Oberberather 
Kobert Stephenson ihre Mühen, ihre Arbeit gekrönt 
von einem glücklichen Erfolge, sie anerkannt von dem 
belgischen Volke, das der Eröfl&iung nicht nur neugierig 
zuschaute, sondern verständnissvoll daran theilnahm. 
Die Hinfahrt von Brüssel nach Mecheln geschah mit drei 
Zügen, der erste, mit der Locomotive „la fleche'^, hatte 
7 bedeckte Wagen, der andere mit der Locomotive 
„Stephenson" ebenfalls 7 solcher Wagen und der dritte 
mit der Locomotive „PEl^phant" 16 mit Bänken aus- 
gerüstete offene Wagen. „La fleche" ist dabei mit 28^"', 
„Stephenson" mit 25^™ und „FEl^phant" mit 23^™ Ge- 
schwindigkeit in der Stunde gefahren. Die Eückfahrt 
erfolgte mit nur einem Zuge mittels der Locomotive 
„FEl^phant", welcher alle 30 Wagen angehängt waren. 

Die letztere lief nicht ganz glatt ab, denn „l'El^phant" 
blieb halbwegs, bei der Station Vilvorde, wegen Wasser- 
und Dampfmangel liegen. 

Die Zeitung schildert dies so: 

„L'El^phant" verliess Mecheln mit seiner schweren 
Last, — er wollte zeigen, was er leisten könne. 
Aber — ach! In der Nähe von Vilvorde gab's 
plötzlich ein gräulich Hinderniss. 

Unsere gloriose Locomotive arbeitete nur noch wie 
mit einem Flügel, sie keuchte und schnaufte wie ein 
verfangenes Eoss , ein Fussgänger konnte ihr zuvor- 
kommen. Dann stand sie ganz still. 

Was ist's? Der Enthusiasmus hatte sich schon 
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geküMt — vom Ernsten zum Lächerlichen ist ja nur 
ein Schritt! 

Man hatte in Mecheln längeren Aufenthalt gehaht, 
die Maschine hatte Dampf in Massen unnütz ver- 
braucht — es fehlte ihr nun das Wasser. 

Bas Wassernehmen ging bei der XJnerfahrenheit 
damit nur langsam von Statten, — aber endlich war 
es geschehen, und frisch im Dampfe nahm „l'El^- 
phant" Eevanche, — er fuhr den Zug mit Schwindel 
erregender Schnelle in wenigen Minuten nach Brüssel, 
wo ihn eine immense Menschenmenge erwartete." 

In Brüssel selbst ward der einzig dastehende Fest- 
tag mit einem grossen Banket und mit einem Feuerwerk 
abgeschlossen; bei letzterem erschien ein Medaillon, 
welches den 26 Tage vorher (den 9. April 1835) gebore- 
nen königlichen Prinzen in der Wiege darstellte. Dieser 
Prinz war der jetzige König der Belgier Leopold IL, 
von dem man daher füglich sagen darf, dass er bei jenem 
Eisenbahnfeste Belgiens selbst mit betheiligt gewesen ist. 

Der weitere Ausbau des im Jahre 1834 projectirten 
belgischen Bahnnetzes fand nur allmäligen Abschluss, zum 
Theil erst mehrere Jahre über die Zeit hinaus, wo auch 
anderwärts in Europa mit Locomotiven betriebene Eisen- 
bahnen eröffnet worden waren; es wurden nämlich dem 
Betriebe übergeben die Linien: 

Mecheln-Ostende am 28. August 1838, 
Mecheln-Mons am 19. December 1841, 
Mecheln-Lüttich am 1. Mai 1842, 
Mons-Qui^vrain am 7. August 1842, 
Lüttich-Herbesthal am 15. October 1843, 

und ausserhalb Belgien die Linien: 

Nümberg-Fürth am 7. December 1835, 
Leipzig- Althen auf der im Bau begriffenen Leip- 
zig-Dresdener Eisenbahn am 24. April 1837, 
Paris -St. Germain am 26. August 1837, 
Wien-Florisdorf- Wagram am 6. Januar 1838, 
Berlin-Potsdam am 29. October 1838, 
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Braunschweig- Wolf enbiittel am 1. December 1838, 
Leipzig-Bresden am 8. April 1839. 

Wie sehr verschieden, wie unendlich yerbesserungs- 
bedürftig die Transportmittel jener ersten Eisenbahnjahre 
gewesen sind, davon wissen wir Aelteren aus eigener 
Er&hrung; die belgischen bedeckten Wagen dienten den 
Passagieren der ersten und zweiten Klasse, die o£Penen 
denen der dritten Klasse. I>ie der ersten Klasse, Ber- 
linen genannt, hatten Lederdecken über sich, die. der 
zweiten Klasse, Char-^-banc genannt. Decken von Leine- 
wand, und während im Anfang nur die Berlinen, dann 
aber auch die Char-a-bancs Puffer mit gepolsterten Leder- 
köpfen hatten, blieben die offenen Wagen der dritten 
Klasse ohne solche, so dass deren Passagiere nicht nur 
allen Unbilden der Witterung und des Locomotivrauches, 
sondern auch andauernden Püffen und Stössen ausgesetzt 
waren. Solche Püffe und Stösse hatten freilich auch die 
Passagiere der beiden anderen Klassen zu erdulden, • — 
wir sind sie ja trotz der seitdem eingeführten ausge- 
zeichneten Puffer und der gegen früher unzweifelhaft 
viel grösseren Geschicklichkeit der Locomotivführer 
immer noch nicht ganz los geworden. — Wie ganz 
anders als jetzt war doch auch die frühere Art der 
Billetausfertigung ; so bestand z. B. ^as im Jahre 1835 
zur Pahrt von Brüssel nach Mecheln ausgegebene 
Billet ^) aus einem langen dünnen Papierstreifen mit dem 
Aufdruck Brüssel-Mecheln , Zug Nr. — , Wagen Nr. — , 
Sitz Nr. — und der Unterschrift des Stationschefs, 
ausserdem auf der Eückseite mit dem Aufdruck: „Jeder 
Keisende hat sich einen Tag vorher im Bureau das Billet 
zu lösen und mindestens eine Viertelstunde vor Abgang 
des Zuges auf der Station einzufinden.'' Wie erinnert 
dies doch an die obenerwähnte bildliche Darstellung des 



1) Aus Nr. 43 der in Leipzig erscheinenden „Allgemeinen 
deutschen Eisenbahnzeitung^* Tom Jahre 1885. 
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ersten Eisenbahnzuges Amerikas im Jahre 1832, der man 
die Namen der Passagiere beigefügt hat. In Belgien be- 
stand ausserdem längere Zeit die Einrichtung, mit einer 
ausserhalb der Station angebrachten grossen Glocke den 
bevorstehenden Abgang der Züge zu verkünden und da- 
durch die in den benachbarten Bestaurants befindlichen 
Passagiere zum Erscheinen aufzufordern. Jetzt wird über- 
haupt auf den belgischen Bahnhöfen nicht geläutet; es 
giebt da keine Signalglocke mehr, die Züge werden auch 
nicht ausgerufen; die Beisenden müssen selbst sorgen, 
dass sie die Zeit nicht verpassen — grosse, in der Halle 
hängende Tafeln bezeichnen ihnen die Zugsrichtungen. 
Belgien hat den Unternehmungsgeist, mit dem es 
vor 50 Jahren an die Spitze der Eisenbahnthätigkeit 
des europäischen - Festlandes trat, bis in die Jetztzeit be- 
halten und ein grosses Eisenbahnnetz errungen, welches, 
obgleich dem Anscheine nach zwar fast genügend ab- 
geschlossen, dennoch aber immer noch verdichtet wird. 
Der Betrieb umfasste daselbst 

5. Mai 1836, 
31. December 1840, 
31. „ 1860, 

31. „ 1880, 

31. „ 1883, 

31. „ 1884, 

von welch' letzteren 3110"^" (also mehr als ^/^) der 
Staatsbahn zufallen. 

Wie die unten folgende Tabelle der Eisenbahnen 
Europas nachweist, hatte Belgien im Jahre 1884 das 
dichteste Eisenbahnnetz unter allen europäischen Staaten ; 
auf je 100 D*^»" Flächeninhalt kommen 14,66^"» Eisen- 
bahnen. Belgien zunächst folgen England mit 14,1 1^% 
die Hansastädte mit 13,80^", das Königreich Sachsen mit 
13,75^", das Grossherzogthum Luxemburg mit 12,99^™, 
das Fürstenthum Beuss ä. L. mit 11,17^™, das Grossherzog- 
thum Hessen mit 10,90^", das Herzogthum Sachsen- Alten- 
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bürg mit 10,52^", die Rheinprovinz Preussens mit 10,48^™ ^) 
Eisenbahnen auf lOOD^"» Flächeninhalt. Im Durch- 
schnitt entfallen auf Deutschland 6,61^'", auf Freussen 
6,08*", auf Frankreich 5,57*", auf Kussland 4,78*", und 
am wenigsten haben Griechenland 0,03 *", Finnland 0,32 *", 
Waldeok 0,34*™, Bulgarien 0,35*", die europäische Tür- 
kei 0,56*" auf 100 D*" Fläche. 

Die Tabelle ergiebt ferner, dass zu den 183180*" 
Eisenbahnen Europas, welche Anfang des Jahres 1884 
vorhanden waren, noch 1240 799*" Eisenbahnen, also 
das Sechs- bis Siebenfache, gebaut werden müssten, 
wenn überall in Europa ein so engmaschiges Eisenbahn- 
netz vorhanden sein sollte, wie es Belgien und nächst- 
dem England und das Königreich Sachsen bieiiet; davon 
hätten allein noch zu bauen: Russland 711 732*", Oester- 
reich-Ungarn 70 736*", Spanien 66113*", Frankreich 
48 054*", Deutschland 43 532*". 

Der Gedankenflug von den dichtbevölkerten und ver- 
hältnissmässig ebenen Ländern nach den dünnbesetzten 
Gebirgsländern , den diese gewaltigen Zahlen bedingen, 
wird bald zwar gehemmt von den Schranken natürlicher 
Gegensätze — immerhin aber wird damit angedeutet, 
welche Eisenbahnarbeit nachfolgenden Geschlechtern übrig 
ist, welche Umgestaltung der Yerkehrsverhältnisse, welche 
Summe industrieller Thätigkeit und welcher Umsatz des 
Kapitals allein nur in Europa noch für den Eisenbahn- 
dienst in Aussicht genommen werden darf. 

ITäher liegend als die Herstellung eines so eng- 
maschigen Eisenbahnnetzes in Europa, ist die Erweiterung 
dieses Netzes im Yerhaltniss zur Bevölkerungszahl, und 
wenn man auch da die belgischen Eisenbahnen als Maass- 
stab für die Yergleichung annimmt, bei denen auf je 



1) Dichter noch als in Belgien liegt das Eisenbahnystem in 
dem zur Rheinprovinz gehörigen Eegierungsbezirke Düsseldorf; 
da kommen 22,29 ^^^ Bahn auf 100 D*"" Fläche. 

2 
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1324 Einwohner 1^*" Eisenbahn kommen, so stellt sich 
nach den in der vorgenannten Tabelle niedergelegten 
Berechnungen heraus, dass zu den in Europa 1884 vor- 
handenen 183 180 ^" Eisenbahnen in den Ländern , wo 
das belgische Maass noch nicht erreicht ist, zusammen 
noch 79 572 ^" Eisenbahnen, also noch 43 Proc. der schon 
vorhandenen Länge zu bauen sein würden, darunter 
39 436 ^"^ im europäischen Kussland, 12 309^*" in Italien, 
8770^" in Oesterreich-Ungarn, 4515^™ in Spanien, 2145^" 
in Deutschland, von den letzteren 1207^™ in Preussen 
und im Besonderen noch 348^™ in der Provinz Ost- 
preussen, 325^™ in der Kheinprovinz, 268^" in der Pro- 
vinz Schlesien, ferner aber auch noch 438^™ in den 
Hansestädten (trifft lediglich Hamburg). 

Die Spalte 14 der genannten Tabelle enthält den 
ITachweis, dass in einer erheblichen Anzahl Länder 
Europas resp. in einzelnen Gebieten derselben nach der 
Zahl der Einwohner bemessen, verhältnissmässig mehr 
Eisenbahnen vorhanden sind, als in Belgien, und dass in 
diesen Ländern über das belgische Maass von 1324 Ein- 
wohner auf 1^™ Eisenbahn hinaus bereits 11771^"" mehr 
Eisenbahnen bestehen; davon entfallen u. A. 3249 '"" auf 
Deutschland, darunter 1535 — 1207 = 328^*" auf Preussen, 
933^" auf Bayern, ferner 3161^" auf England, 1015'^'" 
auf Frankreich und 3123^"* auf Schweden. Auch die 
Schweiz, Dänemark, Luxemburg und Norwegen stehen im 
üeberschuss. 

Im Durchschnitt haben in Europa je 1814 Ein- 
wohner 1^*" Eisenbahn, in England 1259, in Frankreich 
1278, in Deutschland 1283, in Oesterreich-Ungarn 1889, 
in Spanien 2048, in Eussland 3504, in der Türkei 4690. 
— In Bulgarien kommt auf 9044 Einwohner, in Grie- 
chenland gar nur auf 91771 Einwohner 1^*" Bahn, da- 
gegen haben in Luxemburg schon 572, in Schweden 697, 
in Mecklenburg - Strelitz 742, in Schottland 802 und in 
HohenzoUern 829 Einwohner bereits je 1^™ Eisenbahn. 
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Wenn die Hervorhebung dieser Zahlen ein beson- 
deres Interesse an der fraglichen Tabelle erregen sollte, 
so wird dadurch der mit ihr beabsichtigte Zweck voll- 
kommen erreicht. 

Welch ein Unterschied liegt zwischen den in engen 
Grenzen befangenen Anschauungen jener ersten Eisen- 
bahnzeit und der jetzigen, die den Blick mit immer küh- 
neren Gedanken begleitet, weit hinausschauen lässt, in 
den fernsten Gegenden der Erde die Locomotivbahn er- 
baut, in der Heimath das Eisenbahnnetz nach allen 
Eichtungen verbreitet und mehr und mehr verengt. Der 
Bericht der amerikanischen Boston- und Providence-Eisen- 
bahngesellschaft über deren jüngst abgeschlossenes fünf- 
zigstes Geschäftsjahr sagt^) über diesen Unterschied ferner 
sehr trefiPend : „An zweite und dritte Geleise, Stationen, 
kaum 1 ^™ entfernt von einander, Locomotiven von 50 Ton- 
nen Gewicht, Wagen für 60 bis 70 Passagiere, Schlaf- 
wagen, Stahlschienen von grossem Gewicht, Telegraphen, 
Luftbremsen und elektrische Signale 2) dachte man vor 
50 Jahren nicht. Höhere Eahrgesch windigkeit, viel mehr 
Züge und niedrige Fahrpreise wurden schon damals von 
manchen scharfsinnigen Leuten vorausgesagt; diese sah 
man aber als Träumer an. Die Resultate der heu- 
tigen Zeit übertreffen die angenehmsten Träu- 
mereien und die sanguinischsten Vorher- 
sagungen." 

II. Eröffnung des Congresses. 

Die belgische Eegierung hat den segensreichen Er- 
folgen gegenüber, die es auf dem Gebiete der Eisen- 
bahnen und mit deren Hilfe in wirthschaftlicher Hinsicht 



1) Nach einer Mittheilung in Nr. 2 der „Zeitung des Vereins 
deutscher Eisenbahnverwaltungen'* von 1885. 

2) Wir setzen dazu: Haftpflicht, Cpupeeheizung, Coupees 
für Nichtraucher, Glosets, auf weite Entfernungen directe Billets, 
Kundreisebillets u. s. w. 

2* 
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in hohem Maasse zu erringen vermocht hat, das 50 jährige 
Jubiläum der Eisenbahnen Belgiens zu feiern beschlossen 
in Verbindung mit der "Weltausstellung zu Antwerpen, 
und zwar nicht blos mit Brod und Spielen in nationaler 
Festlichkeit, sondern zugleich auch international und 
wissenschaftlich durch Einladung zu einem Congresse an 
Alle, welche an den Fortschritten des Eisenbahn- Verkehrs- 
wesens der vergangenen 50 Jahre mitgeschaffen haben 
oder noch mitschaffen oder bei demselben leitend thätig sind. 

Es hatten diesen Einladungen 346 Mitglieder aus 
28 Staaten Folge gegeben, darunter die Vertreter von 
14 Regierungen und von 140 Verwaltungen; von den 
Theilnehmern entfallen auf Belgien 118, Russland 36, 
England 29, Oesterreich- Ungarn 24, Frankreich 20, 
Niederlande 18, Deutschland 16, Spanien 11, Dänemark 8, 
Luxemburg 7, Schweden und Norwegen 6, Rumänien 6, 
Portugal 5 , Schweiz 5 , Italien 4 , Griechenland 4 , Ser- 
bien 3 und Bulgarien 1 , sowie ausserdem auf Brasilien 
und Argentinien je 5, auf den Congostaat 3, auf Aegypten, 
Algerien, Indien, die Vereinigten Staaten von Nordamerika 
und Venezuela je 2 und auf Mexiko und die Türkei je 
1 Theilnehmer. 

Die Feier fand vom 8. bis mit 17. August 1885 in 
Brüssel statt unter Protection Sr. Majestät des Königs 
Leopold IL und der belgischen Regierung, sowie der 
speciellen Leitung und Führung des Ministers der Eisen- 
bahnen, Posten und Telegraphen, des Herrn van den 
Peereboom. 

Die Vorbereitungen zu dem Congresse waren einer 
aus 10 Mitgliedern bestehenden Commission unter Vorsitz 
des Generalsecretärs Fassiaux aus dem Departement des 
Verkehrsministeriums übertragen, welche zwölf in vier 
Sectionen vertheilte Fragen aufstellte, die der Entschei- 
dung des Congresses übergeben werden sollten, und für 
welche sie aus hervorragenden belgischen Oberbeamten 
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und Männern der Praxis und "Wissenschaft 14 Keferenten 
bestellte, die sich der ihnen gestellten Aufgabe mit 
grossem Eleisse, mit Umsicht und Erfolg gewidmet haben, 
so dass die Theilnehmer des Congresses, denen diese zum 
Theil sehr umfangreichen Arbeiten schon wochenlang 
vorher zi^gesendet wurden, yollständig orientirt in den 
Congress selbst eintreten konnten. Dass dies bei einer 
grossen Anzahl der Theilnehmer thatsächlich der Fall war, 
zeigten die Verhandlungen im Congresse. 

Dieser Congress ward am Vormittage des 8. August 
in dem grossen, sehenswerthen , mit Wandgemälden aus 
der politischen und Culturgeschichte Belgiens geschmück- 
ten Saale des Palais des Academies zur Entgegennahme 
der Anmeldung der Theilnehmer und deren Vertheilung 
in eine der vier Sectionen geschäftlich eingeleitet und 
am selben Tage Nachmittags 2 Uhr von dem Minister 
van den Peereboom in Gegenwart von mehr als 
200 Congressmitgliedern feierlich eröffnet. 

In seiner Kode gedachte der Herr Minister zunächst 
der bereits erwähnten unendlichen Schwierigkeiten, welche 
dem Entstehen der Eisenbahnen wie allerwärts so auch 
in Belgien bereitet worden sind, und der grossen Ver- 
dienste, die sich der damalige Minister Bogier, der mit 
seiner ganzen Kraft und Ausdauer dafür eingetreten, um 
das Land erworben hat; er erwähnte dann die That- 
sache, dass es in Belgien gegenwärtig 4356''™ Eisenbahnen 
giebt, dass sonach auf 100 D^™ Landesgebiet 14,66^™ 
Eisenbahnen kommen, ein Verhältniss, welches in keinem 
anderen Lande erreicht werde ; ferner, dass, obgleich die 
Maschen der belgischen Hauptbahnen schon überaus eng 
erscheinen, die Landes Vertretung doch noch deren Ver- 
dichtung in Aussicht genommen und der Anlage von 
1200^™ Nebenbahnen ihre Unterstützung zugesagt habe, 
die dem Lande eine neue Quelle des Wohlstandes eröfihen, 
die Mittel und die Bequemlichkeiten des Verkehrs er- 
höhen soll. 
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„In 50 Jahren ist in Belgien der Eisenbahn-Per- 
sonenverkehr von 421000 Personen auf 51 Millio- 
nen Personen, also um das 121 fache, der Eisen- 
bahn-Güterverkehr von 102 000 Tonnen auf 21 Mil- 
lionen Tonnen, also um das 206 fache und der Umsatz 
im Handelsverkehre von 359 Millionen Prancs auf 
5415 Millionen Prancs, also um das 16 fache ge- 
stiegen und in die Eisenbahnen ein Anlagecapital 
von 1600 Millionen Prancs, darunter 400 Millionen 
an Privatgesellschaften, verwendet worden." 

Im letzten Theile seiner Eede kam der Herr Minister 

auf die Gründe, welche seine Kegierung bewogen haben, 

das 50jährige Jubiläum der belgischen Eisenbahnen nicht 

blos durch Pestlichkeiten , sondern zugleich auch durch 

Abhaltung eines internationalen Eisenbahncongresses zu 

feiern : 

„Man hat in verschiedenen Zeiträumen Eisenbahn- 
conferenzen gehabt; es gab deren zu wiederholten 
Malen in Deutschland und in Prankreich — aber 
dies ist das erste Mal, dass sich ein grosser Eisen- 
bahncongress versammelt, dem Delegirte aller grossen 
Verwaltungen Europas und Amerikas beiwohnen. 

Ich bin glücklich zu constatiren, dass der Ge- 
danke dieses Congresses einstimmig enthusiastisch 
aufgenommen worden ist und hier sich Männer ver- 
einigen, welche Specialkenntnisse, die Eesultate ihrer 
Studien und eine lange Erfahrung mitbringen. 

Sei der Gedanke auch ein fruchtbarer. — Was 
für Portschritte giebt es in gewissen Ländern, die 
in anderen noch nicht ausgeführt sind! Was für 
nützliche Einrichtungen haben gewisse Nationen ge- 
schaffen, welche sich nur langsam anderswohin ver- 
breiten ! Ist es nicht nothwendig, dass wir uns Alle 
einigen, unsere Ideen auszutauschen, die Systeme zu 
besprechen, die Maassregeln aufzusuchen , welche das 
Interesse des grossen Ganzen erheischen? 

Ihre Anwesenheit, meine Herren, bezeugt die Ein- 
helligkeit Ihrer Zustimmung, — die Verwirklichung 
des Gedankens wird in der Zukunft glückliche Prucht 
darbringen ! 

Sie haben, meine Herren, ein Programm em- 
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pfangen, welches eine grosse Anzahl Fragen üher den 
BaUy den Betrieb , das rollende Material, mit einem 
Worte Alles, was Eisenbahnen betrifiPt, umfasst. Es 
ist ein grosses Arbeitsfeld, aber gewiss ist die Auf- 
gabe nicht über Ihre Kräfte. 

Ich hege die bestimmte Hoffiiung, dass im Gegen- 
satz zu den Vorgängen bei vielen Congressen, wo 
man nur theoretische Fragen behandelt und sich ins 
Unklare verloren hat, wo man, wenn ich mich so 
ausdrücken darf, zu keiner praktischen Lösung kom- 
men konnte — es nicht also bei diesem Eisenbahn- 
congresse sein wird. 

Wir werden sicher zu praktischen und nützlichen 
Eesultaten gelangen. Wenn alle Fragen des Fro- 
grammes von soviel competenten Männern geprüft 
werden, sind ohne Zweifel für alle Lande wichtige 
Antworten zu erwarten, und weil wir hier Reprä- 
sentanten aller grossen Gesellschaften und Verwal- 
tungen aus Europa und Amerika haben, hoffe ich, 
dass wenigstens in gewisser Hinsicht die Grundlagen 
für einen Allgemeinen Eisenbahnverein festgestellt 
werden können. Man hat Aehnliches auf anderen 
Gebieten mit Erfolg versucht. Warum sollte nicht 
bei den Eisenbahnen dasselbe erreicht werden können?" 

Indem hiernächst der Herr Minister an die vor 
wenigen Jahren gepflogene Gonferenz für Fostfragen er- 
innerte und auf den daraus hervorgegangenen Welt- 
postverein hinwies, „dieser grossen, für die ganze 
Erde nützlichen Verbindung", gab er wiederholt dem 
Wunsche zur Schaffung eines Allgemeinen Eisenbahn- 
vereins, eines Weltbahnver eins, Ausdruck, zu dessen 
Aufbau der Congress den Grundstein legen möge. 

Die mit grossem Beifall aufgenommene Willkomm en- 
und Festrede des Herrn Ministers beantwortete als Alters- 
präsident Herr Brame, französischer Generalinspector 
der Brücken und Chausseen; derselbe wies auf die zahl- 
reichen Vervollkommnungen hin, welche der Eisenbahn- 
dienst der umsichtigen belgischen Verwaltung verdankt, 
die ihrerseits jeder ihr bekannt gewordenen nützlichen 
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Neuerung auf das schnellste in grossem Maassstabe Hei- 
mathsrecht ertheilt habe, und bezeichnete in Yoller Ueber- 
einstimmung mit dem Wunsche des Herrn Ministers als 
Ziel des Congresses die Schaffung eines grossen Mittel- 
punktes für die Eisenbahnfragen der Welt. 

Es wurden hierauf dem Congresse zwei Glückwunsch- 
adressen überreicht, die eine von Herrn Perl, dem Di- 
rector des internationalen Dienstes der grossen russischen 
Eisenbahngesellschaft, Namens der kaiserlich russischen 
polytechnischen Gesellschaft, die andere bei Publikation 
der Eingänge von dem Club der österreichischen Eisen- 
bahnbeamten — und dann wurde zur Wahl des Präsi- 
diums geschritten. 

Es wurden gewählt: 

als Präsident: 

Herr Eassiaux, Generalsecretair des belgischen Eisen- 
bahndepartements, 

als Vicepräsidenten: 

Herr Brame, der schon genannte französische Gen eral- 
inspector und Präsident der technischen Ab- 
theilung im Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten von Frankreich, 

Herr Fairbairn, Mitglied des englischen Parlaments 
und Administrator der Great Northern Railway, 

Herr Thielen, Präsident der königlich preussischen 
Eisenbahndirection Elberfeld, 

Herr von Kerkwijk, Mitglied der zweiten Kammer 
der Niederlande, 

Herr Werschovsky, Wirklicher Staatsrath und In- 
genieur der russischen Staatsbahn. 

Unter dem Präsidium des Herrn Fassiaux fand 
nunmehr die erste Sitzung statt, in welcher zunächst 
Herr Ingenieur Aug. de Laveleye vom „Moniteur des 
Int^rets mat^riels", welcher als Generalsecretair des Re- 
gierungsausschusses die Vorbereitungen zum Congresse zu 
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leiten gehabt hat, in gleicher Eigenschaft beim Congresse 
bestätigt nnd die Herren Diyisionschef Kesteloot und 
Boreauchef Holemans des Yerkehrsministeriums als 
Secretaire berufen wurden. Dann vertheilten sich die 
Mitglieder in die vier Sectionen, um diese Sectionen zu 
constituiren, für deren Sitzungen im Palais des Academies 
angenehme Bäume zur Yerfügang gestellt waren. 

In seiner Präsidialrede drückte Herr Eassiaux unter 
anderem aus, dass er auf eine erfolgreiche Thätigkeit des. 
Congresses mit Gewissheit hoffe und nicht zu denen ge- 
höre, welche, wie manche Kritiker, über den Werth 
solcher Zusammenkünfte abfällig urtheilen. „Ist nicht 
die belgische Constitution aus einem Congress hervor- 
gegangen und ist dies Werk nicht so herrlich, dass es 
seine Schöpfer unsterblich macht und dass man ihm ein 
Denkmal setzen muss, vor dem sich alle Welt mit Ach- 
tung beugt? -*- und hat uns nicht der Herr Minister 
daran erinnert, dass aus einem Congresse der Weltpost- 
verein entsprungen ist?" „Wir wollen ans Werk gehen 
mit dem Eifer, welchen die Liebe zum Fortschritt ein- 
flösst, und wollen glauben, dass unser Thun eine von 
Gott gesegnete That für die Menschheit sein werde." 
„Wir werden nicht alle Fragen des Programms lösen 
können." „Die Urheber des Congresses beanspruchen 
keinesfalls das letzte Wort, denn sie wissen, dass dies 
noch nicht gesagt werden kann und lange noch nicht ge- 
sagt werden wird ; sie wissen, dass der Fortschritt seiner 
Natur nach langsam ist, selbst mit dem allmächtigen 
Dampfe als Hilfstruppe." Die erste Idee war, als Ziel 
des Congresses einen Weltbahnverein hinzustellen (^tait 
de donner pour objectif au congres l'union universelle des 
chemins de fer) nach dem Beispiele^ das der Weltpost- 
verein so glücklich verwirklicht hat. Aber man hat 
meiner Ansicht nach mit Eecht den Zeitpunkt zu solch 
grosser That noch nicht für gekommen erachtet und vor- 
gezogen, sich mit einem Meinungsaustausche zur Yor- 
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bereitung derselben zu begnügen. "Wir dürfen indessen 
anerkennen, dass ein solcher Verein imposant und zur 
glänzenden Leuchte werden kann, — wir gedenken dabei 
dev Berichte, die wir der fleissigen Hingabe mehrerer 
unserer Collegen verdanken." 

Herr Fassiaux führte aus diesen Berichten Sen- 
tenzen der Herren Ingenieur Huberti, Professor an der 
Universität Brüssel, Eamäckers, Oberingenieur der bel- 
gischen Staatsbahn, und Baron F risse, Director der 
Antwerpen-Genter Eisenbahn, als besondere Beispiele an, 
in denen die Ansicht des Nationalöconomen Delbois 
wiederklinge; dieser habe auf dem im Jahre 1878 in 
Paris abgehaltenen Congresse das Zustandekommen eines 
internationalen Eisenbahngesetzes mit der Bemerkung pro- 
phezeit, dass eine Vereinigung aller Eisenbahnen ebenso 
entstehen werde, wie die Vereine für einheitliches Maass, 
für Post und Telegraphen. Der Schluss der Eede sagte : 

„Verzeihen Sie, meine Herren, dass ich Ihren 
EntSchliessungen so vorgreife; erblicken Sie in mir 
einen glühenden Apostel des Vereins. Ueberzeugt, 
wie ich bin, hielt ich es für meine Pflicht, die Mög- 
lichkeit und Nothwendigkeit der Verwirklichung 
einer solchen Idee Ihrer Erwägung zu empfehlen. 
Meine Herren, wir sind Soldaten des Eriedens, wir 
würden einen Sieg feiern, welcher uns ebenso viel 
Ehre brächte, als Siege auf dem Schlachtfelde." 

Der Congress war installirt; wir erfuhren nun auch, 
dass noch ein Programm existire, das eine fünfte Section 
der Organisations-Commission verfasst habe und eine 
minder anstrengende Thätigkeit der Theili^ehmer in An- 
spruch nahm. Dieser Theil giebt uns Gelegenheit, die 
grosse Gastfreundschaft und Liebenswürdigkeit der Belgier 
und viele ihrer bedeutenden technischen und mercantilen 
Anlagen auf Excursionen kennen zu lernen, lässt uns 
aber doch auch noch Zeit, vor Allem auch die schöne 
Hauptstadt Brüssel zu studiren. 

Schön und wohlthuend war der Empfang, den uns 
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der Stadtrath am Abend des Erö&ungstages in seinem 
H6tel de Ville bereitete. Dieses prächtige Kathhaus aus 
dem Anfange des fünfzehnten Jahrhunderts war von 
aussen illuminirt und seine gothische Hauptfa9ade daher 
in reizender Nachtbeleuchtung, an der sich die den Markt 
erfüllende Menschenmenge nicht minder erfreute, als wir, 
die eintreten durften in den inneren Hof und zur Treppe, 
um in den schönen, reichen, sehenswerthen Bäumen der 
ersten Etage vom Bürgermeister Herrn Buls und seinen 
Schöffen empfangen und möglichst viel gegenseitig vor- 
gestellt zu werden. Französisch, Englisch und Deutsch 
schwirrte durcheinander, die Herren Minister : Fürst von 
Caraman, Minister des Auswärtigen, van denPeere- 
boom, Minister des Verkehrswesens, Devolder, Mi- 
nister der Justiz, und Thonissen, Minister des Innern, 
und Vergote, Gouverneur von Brabant, waren mit- 
erschienen, — Concertmusik ertönte und beim Boüt ist 
manche Bekanntschaft mit fremden Berufsgenossen be- 
gonnen oder erneuert worden. 

III. Die Excnrslonen. 

Vortrefflich disponirt waren die drei Excursionen, 
die programmgemäss zur Ausführung gekommen sind : die 
eine am 9. August nach Antwerpen, die andere am 
13. August nach dem Kohlenbecken und den Hütten- 
werken von Charleroi und die dritte am 14. August in 
das Industriegebiet von Lüttich, an denen die Congress- 
mitglieder in sehr grosser Anzahl theilgenommen haben. 
Der Herr Minister van den Peereboom war bei den 
beiden letzteren mit anwesend, Extrazüge machten die 
Touren bequem und angenehm. 

Die Excursion nach Antwerpen, vom Wetter begün- 
stigt, zeigte uns die vor 50 Jahren eröf&aete Bahn, die 
vlämische Landschaft und die jetzt mächtig erblühte 
schöne Stadt Antwerpen in sonniger Pracht, die Bewohner 
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überall im Sonntagsstaat. Am Östbahnhof angekommen, 
durchwanderten wir die Stadt in der Kichtung nach 
Westen, überschritten die breite, schöne Avenue des Arts 
und erreichten Place verte mit Kubens' Standbilde. Die 
^össte und schönste gothische Kirche der Niederlande, 
die siebenschiffige Eiathedrale, trat hierbei in Sicht und 
bald auch unser Ziel, das stattliche, im streng klassischen 
Renaissancestil des sechzehnten Jahrhunderts erbaute 
Stadthaus, dessen Treppenhaus und dessen Säle nicht 
minder schön sind, als die im Eathhause zu Brüssel. Wir 
wurden im grossen Saale, den Hendrik Leys in den 
Jahren 1864 bis 1869 in altniederländischer Art mit vor- 
trefflichen Gemälden ausgeschmückt hat, von dem Herrn 
Bürgermeister de Waal und seinen Schöffen empfangen 
und mit einer Begrüssungsrede gefeiert; bei der Besich- 
tigung des Bathhauses sahen wir das im Vorzimmer des 
Bürgermeisters befindliche, im Jahre 1830 mit vielen Bajo- 
nettstichen durchstochene Bild des damals vertriebenen 
Königs Wilhelm I., ferner die im Salle des Mariages be- 
findlichen, 1830 ebenfalls beschädigten alabasternen Karya- 
tiden und eine Projectzeichnung ausgestellt, betreffend die 
Bestauration des Steen, jenes Bestes der alten Burg von 
Antwerpen, des ältesten Theiles der Stadt, deren Aus- 
führung ein Schmuck für die Stadt und insbesondere das 
Quai van Dyck und die Scheidepassage sein würde. 

Am Quai van Dyck wurden die bereitstehenden 
Staatsdampfer „l'Emeraude" und „Stephanie" bestiegen, 
von denen aus auf der Fahrt stromaufwärts bis zum Süd- 
bahnhofe und dann wieder stromabwärts denselben Weg 
zurück, iam Steen vorüber, bis zum Kanal nach dem 
Bassin du Kattendyk wir das Schauspiel einer wechseln- 
den Eundsicht von der Scheide auf die Bhede von Ant- 
werpen hatten, bei der nur das eine zu beklagen war, 
dass wir gerade am Sonntage diese Fahrt unternahmen 
und also von der hier an Werktagen herrschenden fieber- 
haften Thätigkeit des maritimen und merkantilen Lebens 
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nichts zu sehen bekamen. Die Stille in der langen Beihe 
Yon Lagerschuppen mit ihren gespensterhaft aussehenden 
hydraulischen Krahnen war fast unheimlich, aber man 
bekommt das Gefühl des Staunens über die grossen An- 
lagen Yon Quais und Bassins, welche Antwerpen besitzt 
und namentlich auch noch in der neueren und neuesten 
Zeit angelegt hat, um bei der wachsenden Concurrenz 
anderer Hafenstädte seinen alten Buhm zu bewahren und 
seine Bedeutung zu sichern. In der Nähe des Bassin 
du Kattendyk stiegen wir ans Land und besahen bei 
einer mehr als stündigen, sehr anstrengenden Fusswande- 
rung auf holprigem Pflaster, über Geleise, Ketten und 
Triebwerke hinweg, die weiteren überaus umfänglichen 
Anlagen im Norden der Stadt, darunter die unter Napo- 
leon I. mit einem Kostenaufwand e von 13 Millionen Francs 
erbauten beiden Bassins mit dem dazwischen liegenden, 
300 Jahre alten „Sacri Bomani Imperii Domus Hansae 
Teutonicae", wie eine Inschrift am Portale das jetzt sehr 
wenig mehr beachtete alte Lagerhaus der Hansa nennt. 

Massen von Seeschiffen aller Völker lagen in den 
yier erst in neuerer Zeit erbauten Bassins, dem schon 
genannten du Kattendyk, von 700™ Länge und 100™ 
Breite mit über 7™ Tiefe, und den Bassins: „aux Bois", 
„de la Campine'^ und „du Canal'% alle dazu bestimmt, 
den grossen Seeschiffen grösstmögliche Bequemlichkeiten 
und directes Ein- und Abladen an den Depots zu yer- 
schaffen. Wir sahen dabei unter anderem zwei grosse 
Krahne von 40 Tonnen Tragkraft und dann auch den 
von Cockerill erbauten Biesenkrahn, welcher 140 Ton- 
nen zu heben im Stande sein soll und sich mehr als 
27™ über das Terrain in die Höhe erhebt. Die Docks 
für norwegisches und russisches Holz fanden wir mit 
Brettenf u^4 Bohlen überfüllt und damit zum Augen- 
schein gebracht, dass die Conjunctur in diesem Handels- 
artikel zur Zeit sehr ungünstig liege. 

Die Belgier führten uns endlich zurück zu den 
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Schiffen; stromaufwärts ging von Neuem die Fahrt bis 
in die Nähe des Südbahnhofs und des Weltausstellungs- 
platzes an den Landungsplatz, wo der Dampfer „Adelaide" 
der Great Eastern Society lag, dessen festlicher Schmuck 
und reichlich mit gedeckten Tischen ausgestattetes Deck 
uns hochwillkommene Aussicht darbot, denn der von dem 
Herrn Bürgermeister de Waal bei der Begrüssungsrede 
im Kathhause geäusserte freundliche Wunsch: „que l'air 
de TEscaut aura aiguis^ notre app^tit" war zur vollen- 
deten Thatsache geworden. 

Den Kaffee tranken wir zwei bis drei Stunden später 
in den Kestaurants der nahe gelegenen Weltausstellung 
Antwerpens, an deren Eingange Mr. Yictor Lynen, 
Präsident der Ausstellungs-Commission, uns als Repräsen- 
tanten der Weltverbrüderung begrüsste, da es die Eisen- 
bahnen seien, welche die Yölker untereinander verbinden, 
und uns sein Willkommen zurief in der Halle des Frie- 
dens und der Arbeit, zu deren Besichtigung er sich und 
seine Mitarbeiter als Cicerone zur Verfügung stellte. 

Der Ausflug am 13. August in das mit dem Namen 
„le Centre" bezeichnete umfängliche und ertragsreiche 
Xohlengebiet mit seinen ausgedehnten engmaschigen Neben- 
bahnen, sowie nach Charleroi, dem Mittelpunkte der bel- 
gischen Eisenwerke, Hochöfen und Glashütten, war nicht 
minder werthvoU, wie der oben geschilderte nach Ant- 
werpen. Er versetzte uns in die Nähe der französischen 
Grenze und in eine Gegend zwar von grosser Natur- 
schönheit, diese aber beeinträchtigt durch den unvermeid- 
lichen Euss der Werkanlagen. Die Industriellen und 
Industriegesellschaften des ganzen grossen Gebietes hatten 
sich zu einem gemeinsamen Empfange der Congressisten 
verbunden, elegante Fuhrwerke bereit gestellt und über- 
all, wo wir eintraten, für gütige Aufnahme , ^ freundliche 
Führung und — Champagner gesorgt. 

Die Abtheilung, der ich mich angeschlossen hatte, 
besuchte zunächst das Kohlenwerks -Etablissement von 
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Mariemont und Bascoup; wir bewunderten die ungeheure 
Schöpf maschine, welche bei jedem Kolbenhube 500 Liter 
Wasser aus 240" Tiefe holt und 5 Millionen Francs ge- 
kostet haben soll. Stämmige Frauenzimmer, vielleicht 
deshalb „les filles de pas'' genannt, weil sie die aus dem 
Schachte kommenden, mit Steinkohlen gefüllten Wagen 
nach ihrer Entleerung mit kräftigem Fusstritt auf den 
richtigen Weg zurückleiten, arbeiteten dabei mit bewun- 
dernswürdiger Eegelmässigkeit und Ausdauer. Dann 
durchwanderten wir die Briquettfabrik , in welcher die 
sonst kaum nutzbaren Kohlenabfalle in werthyolles Brenn- 
material verwandelt werden. 

Lebhaftes Interesse beanspruchte ferner das grosse 
Hüttenwerk der Society anonyme des usines de la Pro- 
vidence in Marchienne, einer Gesellschaft, welche jährlich 
6—700 000 Tonnen Erz zu Tage fordert, davon 500 000 Ton- 
nen selbst verbraucht und eine Production von 20 Mil- 
lionen Francs haben soll. Man sagte uns, dass abgesehen 
von den Bergleuten in den der Societät gehörigen Werken 
4000 Arbeiter beschäftigt und alljährlich 5 Millionen 
Francs nur für Gehalte ausgezahlt werden. Wir fanden 
die Giessereien sowohl wie die Walzwerke in vollem 
Gange. 

Nach einer eingehenden Besichtigung der Glasfabrik 
des Herrn Casimir Lambert bei Charleroi war spät 
am Nachmittage erst das Tagewerk gethan. Die Wagen 
brachten uns nach Charleroi selbst, wo im reichdecorirten 
Turnsaale der „Ecole Moyenne des filles" beim Bankett den 
Congressmitgliedern mit den vom Bürgermeister A u d e n t 
der Stadt Charleroi präsidirten zahlreichen Industriellen 
des ganzen Bezirks, die Mühen der vorausgegangenen 
Arbeit vergessen gemacht wurden. 

Die Gesundheit Sr. Majestät wurde unter Hinweis 
auf das Congowerk ausgebracht, Sir Fairbairn sprach 
im Namen der Congressisten und der Bürgermeister 
Audent motivirte seinen Toast auf das fernere Fort- 
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schreiten des Volkswohlstandes in vortrefflicher Kede, 
aus der ich die nachfolgenden Sätze mittheile, weil sie 
die hoch wogende Theilnahme des belgischen Mannes in 
warmen Worten darstellen und seine Auffassung charak- 
terisiren : 

„Im Jahre 1880 hat Belgien das halbhundert- 
jährige Jubiläum seiner politischen Existenz ge- 
feiert — 1885 feiert es das Jubiläum eines Ereig- 
nisses, welches sein Geschick in glücklichster Weise 
mit beeinflusst hat. 

Unter den Wundern, welche unser Jahrhundert 
hervorgebracht hat, nimmt die Eisenbahn den ersten 
Platz ein. Sie hat auf der Erdkugel die grösste po- 
litische, merkantilische und sociale Umwälzung er- 
zeugt, deren Andenken die Annalen der Menschheit 
bewahren. 

In gleicher Weise, wie die Civilisation, der Fort- 
schritt, die Brüderlichkeit, hat die Eisenbahn die 
Völker einander genähert, ihre Grenzen verwischt, 
Länder ihrer hundertjährigen Unbeweglichkeit ent- 
rissen, den Wissensdrang angeregt und Licht dahin 
dringen lassen, wo niemals zuvor es Zutritt gehabt hat. 

Hauptsächlich aber ist dieser wunderbare Einfluss 
auf Handel und Gewerbe ausgeübt worden. 

Jede Maschine, welche dahinroUt, trägt den Stempel 
der Wissenschaft wie des Genius; sie hält nur an, 
um neuen Anlauf zu nehmen und ihren Weg weiter 
zu verfolgen. 

Die Bewegung rastet nicht; die Locomotive ist ihr 
Symbol, deren scharfer Pfiff an jedem Morgen zum 
Weckruf wird. 

Die Elektricität und die [^elephonie, vereint mit 
der Dampfkraft, eröffneten neue Gesichtskreise und 
Hessen erkennen , dass die Siege der Menschen über 
die Natur noch nicht zu deren Grenzen vorgedrun- 
gen sind. 

Die erstaunliche Entwickelung der industriellen 
Thätigkeit ist infolge der Eisenbahnen erleichtert 
und allgemein geworden — sie hat den Eiimpf ums 
Dasein überreizt. 

Belgien, ein friedliches Land, hat das Interesse 
daran, dass dieser Kampf ein friedlicher bleibe; all 
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seine "Wünsche athmen Frieden. Belgien, klein an 
Umfang, gross als Producent, lebt nur seiner Indu- 
strie; es wünscht keine Verschiebung der Grenzen, 
es verlangt keine Begünstigungen, der Freihandel ist 
sein Programm. 

Seit 50 Jahren hat unser kleines Land der Welt 
das Leben einer kleinen Nation gezeigt, die keinen 
anderen Ehrgeiz hat, als den, das Vertrauen Europas 
zu rechtfertigen." 

Es möge genug sein an diesen wenigen, der Eede 
entnommenen Sätzen, — das schöne Fest in Charleroi endigte 
im Park mit Musik, Illumination und Feuerwerk unter 
Theilnahme der ganzen Bevölkerung; erst um Mitter- 
nacht waren wir wieder in Brüssel, freilich nur für wenige 
Stunden Schlaf, denn zum nächsten Morgen war die dritte 
Excursion, die nach Namur und Lüttich, angesagt. Ich 
habe an dieser nicht theilgenommen und kann daher 
nur nach den Mittheilungen Anderer berichten, dass sie 
einen ebenso schönen Verlauf gehabt hat, der Empfang 
und die Gastlichkeit dabei ebenso glänzend gewesen ist, 
wie bei den beiden anderen. In der Hauptsache galt 
dieser Ausflug den im Jahre 1817 von dem Vater der 
belgischen Industrie, John Cockerill, begründeten, 
weltberühmten riesigen Fabrikanlagen zu Seraing, die im 
letzten Geschäftsjahre 10 315 Arbeiter beschäftigten und 
eine Production von 36,8 Millionen Francs, sowie 7 Proc. 
Dividende ergaben, und deren eigene Transportbahnen 
46 ^™ Länge haben und mit 26 Locomotiven und 334 Wag- 
gons ausgestattet sind. Der Generaldirector S ad eine, 
der nach CockerilTs Tode im Jahre 1842 gegründeten 
Actiengesellschaft „Society Cockerill" machte die Hon- 
neurs, und der Minister van den Peereboom hat bei 
einem Toaste ausgedrückt, dass der belgische Staat nach wie 
vor einen starken Bedarf an Eisenschienen und Eisencon- 
structionen haben werde und mit diesem Hinweise die 
Hoffnungen auf eine Besserung der augenblicklich auch in 

Belgien gedrückten Industrieverhältnisse erfreulich belebt. 

3 
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IT. Die Arbeiten des Congresses. 

Nach dem Programme waren vier ganze Vormittage 
für die Sectionsberathungen , in denen der Schwerpunkt 
des Congresses erblickt werden darf, vorgesehen, und das 
ist getreulich durchgeführt worden. Man verhandelte in 
französischer Sprache, doch war es nachgelassen, sich auch 
anderer Sprache zu bedienen, weshalb Dolmetscher zu- 
gegen waren, die indessen wohl nur zweimal in Thätig- 
keit zu treten hatten, als Herr Präsident Thielen 
deutsch und Herr Fairbairn englisch sprachen. Es 
lag in den Verhältnissen, dass die meisten von denen, 
welche das Französische nicht vollständig beherrschten, 
stumme Zuhörer geblieben sind und ihre Meinung nur 
bei der Abstimmung kundgegeben haben. 

Die Anträge der vier Sectionen zur Beantwortung 
der gestellten zwölf Fragen wurden in drei Plenarsitzun- 
gen zur weiteren Verhandlung gebracht und darüber end- 
gültig oft erst nach langer Debatte Entschliessung gefasst. 

Bei den nachfolgenden Mittheilungen hierüber mag 
es gestattet sein, die gegebene Eintheilung festzuhalten. 

I. Seetion. 

Bau der Bahnen im Allgemeinen. 

Präsident: Herr M. M. v. Leber, Inspector der 
k. k. Generalinspection der österreichischen Ersatzbahnen, 
Delegirter des österreichischen Handelsministeriums. 

Secretair: Herr Lebon. 

Thema I. . 

Bas eiserne Oberhausystem in Bezug auf Art und Be- 
deutung der verschiedenen Eisenbahnen, 

Referent: Herr Lebon, Baudirector und Ober- 
ingenieur der Grand Central Beige-Eisenbahn. ^ 



I . 
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Das Keferat des Herrn Lebon behandelt diese Frage 
vom Gesichtspunkte der Hauptbahnen, sowie von dem der 
Nebenbahnen und bringt zum Schluss folgende Fragen an 
die Section. 

Ä, Können eiserne Lang- oder Querschwellen in 
Bezug auf Dauerhaftigkeit, Anlagekoßten und Unterhal- 
tungsarbeiten in all«n Fällen oder unter bestimmten Ver- 
hältnissen die Concurrenz mit dem hölzernen Oberbau 
bestehen, und welches sind solchenfalls die Voraussetzun- 
gen für ihre Ausführung und Verwendung bei den Haupt- 
und Nebenbahnen? 

£. Wie muss der beste eiserne Oberbau hergestellt 
sein, damit er empfohlen werden kann 

1. für Hauptbahnen mit starkem Verkehr, 

2. „ „ niederer Bedeutung, 

3. „ Secundär- und Lokal-Bahnen. 

C. Empfiehlt es sich, innerhalb einer Verwaltung, 
bei der etwa in Betreff der Fahrgeschwindigkeit und der 
Verkehrsdürftigkeit grosse Verschiedenheiten vorhanden 
sind, mehrere Geleistypen zuzulassen? 

D. Wie müssen diese verschiedenen Typen be- 
schaffen sein? 

E. Welches ist die beste Geleisweite für Secundär- 
resp. Lokalbahnen und welche Geleistype ist dabei an- 
zunehmen ? 

Bei den Sectionsverhandlungen über diese Punkte 
ist es in gewisser Hinsicht, man darf sagen „heiss" her- 
gegangen, denn Herr Lebon hatte in seinem Beferate 
zugleich ausgedrückt, dass den hölzernen Querschwellen 
der Vorzug vor den eisernen zu geben sei, weil nach 
seiner Ansicht mit den letzteren, die nur 45 — 52 ^^ wiegen, 
nicht die gleich gute Solidität und Festigkeit herzustellen 
sei, wie mit den 70 — 80^^ schweren hölzernen, weil 
ferner der hölzerne Oberbau sich billiger und bequemer 

unterhalten lasse und der eiserne Oberbau niemals so 

3* 
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elastisch sei, als der andere. — Die belgischen Collegen 
stimmten der Auffassung des Herrn Lebon zu und 
stützten sich dabei auf die in Belgien und Frankreich ge- 
machten Versuche, denen entgegengehalten ward, dass sie 
mit zu leichten Profilen ausgeführt und verfrüht ab- 
geschlossen worden seien. 

Geheimer Kegierungsrath Funk (Köln), Oberinge- 
nieur Kai ff der niederländischen Staatseisenbahn, der 
französische Oberingenieur Bricka, sowie der Sections- 
präsident M. v. Leber traten für die Concurrenzföhig- 
keit des eisernen Oberbaues lebhaft ein, der Oberinge- 
nieur Kowalski der algerischen Eisenbahn Bone-Guelma 
sprach sich auch dafür aus; dagegen waren die belgischen 
Mitglieder viel auf Seite Lebon's und u. A. in der 
Hauptversammlung Huberti, Professor der Universität 
Brüssel, welcher die Majoritätsvorschläge der Section zu 
herrisch fand, und St^vart, Oberingenieur der belgi- 
schen Staatsbahn, welcher sie milder machen wollte. Der 
Ingenieur Le Mesurier, Präsident der Verwaltung der 
egyptischen Staatseisenbahn sprach auch für Holzschwellen 
wenigstens für Egypten, da der dortige Untergrund stark 
mit Salzen imprägnirt sei und diese auf eiserne Schwel- 
len eine sehr zerstörende "Wirkung haben würden. — 
Das Endresultat der Verhandlungen ist in folgenden 
Sätzen ausgedrückt: 

ad A. Das eiserne Langschwellen-Ob er bausystem ver- 
schwindet allmälig, wogegen sich namentlich in Deutsch- 
land und Holland die Anwendung eiserner Querschwellen 
mehr und mehr verbreitet; die in Belgien bisher ge- 
machten Erfahrungen sind im Allgemeinen ungünstig, 
man wird aber neue Versuche vornehmen und dabei 
besser construirte eiserne Querschwellen als früher an- 
wenden. Die Majorität meint, dass die eisernen Quer- 
schwellen in technischer Hinsicht die Concurrenz mit 
den hölzernen bestehen können, und zwar ebenso bei 
Bahnen mit starkem, wie mit schwachem Verkehr. Die 
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Majorität meint femer, dass diese Concurrenz auch in 
finanzieller Hinsicht möglich sein wird, dass darüber aber 
im einzelnen Falle in Betreff der Kosten für das Material, 
die Anlage und die Unterhaltung, sowie in Betreff der 
Dauer des Materials Erörterungen anzustellen und nach 
deren Ergebniss erst die Wahl zu treffen ist. 

Viele von uns fanden es unerklärlich, warum die 
belgischen Ingenieure die bei uns über die Anwendung 
eiserner Querschwellen gemachten guten Erfahrungen 
nicht kennen wollten; nun, der Congress hat sie zum 
Theil wohl auf anderen Weg gebracht, und dem Minister 
van den Peereboom scheint dies nicht unangenehm 
gewesen zu sein, da er bei der Excursion nach Seraing 
seine Freude über diesen Beschluss ausgedrückt und 
grössere Bestellungen von Eisenschwellen in Aussicht ge- 
stellt hat. Man kann wohl auch annehmen, dass die vor 
einiger Zeit mitgetheilte Nachricht, es seien von der bel- 
gischen Staatsbahn für 60^™ Eisenbahnen eiserne Quer- 
schwellen zur Submission gestellt, mit dieser Aeusserung 
des Ministers in Beziehung gebracht werden darf. 

ad B, Die Majorität ist der Ansicht, 

1. dass für verkehrsreiche Hauptlinien und für strate- 

gische Linien stärkere eiserne Querschwellen, 
wie für Secundärbahnen zu verwenden sind, falls 
letztere nicht etwa demnächst ebenfalls Haupt- 
linien zu werden Aussicht haben. Solche Bahnen, 
die nur vorübergehend Secundärbahnen sind, 
mögen bis zur Umwandlung in Hauptbahnen 
weniger Querschwellen bekommen, 

2. dass sich für reine Secundärbahnen weniger starke 

und billigere Querschwellen empfehlen, 

3. dass die Ergebnisse der bisherigen Versuche noch 

nicht ausreichen, über eine bestimmte Form und 
bestimmte Dimensionen der eisernen Querschwellen 
schon jetzt zu entscheiden. 
ad C und D, Man ist der Ansicht, dass 
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1. für verkehrsreiche Hauptbahnen und strategische 

Linien ein Profil mit kräftigem Schienenkopf zur 
Erhöhung der Dauerhaftigkeit der Schienen rück- 
sichtlich deren Abnutzung nöthig ist, 

2. für Bahnen, welche vorübergehend Secundärbahnen 

sind, dasselbe Schienenprofil wie für die Haupt- 
bahnen anzunehmen ist, dass aber entsprechend 
der inmittelst zulässigen, geringeren Geleise- 
steifigkeit die Querschwellen weiter auseinander 
gelegt werden dürfen, 

3. bezüglich der reinen Secundärbahnen noch keine 

Uebereinstimmung vorhanden sei. 
ad JS. Man einigt sich, dass man über die Frage der 
Spurweite der Nebenbahnen und deren Geleistypen in 
eine Verhandlung nicht eintreten wolle. 

Thema IL 

Die praktischen Methoden zur vergleichenden Unter- 
suchung der nach Richtung und Gradiente verschiedenen 

Projecte einer Bahnlinie, 

Referent: Herr Gerard, Ingenieur der belgischen 
Staatseisenbahnen. 

Das vorgelegte Eeferat ist eine überaus interessante, 
sehr fleissige Arbeit, welche die von Belpaire, Baun;^, 
Frey einet, Szabo und Launhardt aufgestellten 
Methoden bespricht, deren Formeln mittheilt und zum 
Theil exemplificirt. Der Verfasser unterscheidet ungefähre 
(expeditive) und vollständige (exacte) Methoden, wie dies 
ja auch in der Natur der Sache liegt, da man zwischen 
generellen Vorprojecten und deren Varianten einerseits 
und genau bearbeiteten Ausführungsprojecten andrerseits 
zu unterscheiden hat. Die Section machte dabei geltend, 
dass die Anwendung des Stahls anstatt des Eisens, das 
Schienenge wicht, die Construction der Locomotive, die 
Bremsfähigkeit, die Curven "und Gradienten Verhältnisse bei 
Aufstellung der betreffenden Hegeln in Betracht zu ziehen 
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seien. Jedenfalls sei die Untersuchung auf grössere oder 
geringere Bauwürdigkeit einer Linie nichts weniger als 
einfach, — man dürfe aber bei hügeligen und gebirgigen 
Nebenbahnen in der Anlehnung an das vorhandene Ter- 
rain behufs Verringerung der Erdarbeiten, innerhalb der 
damit yerbundenen zulässigen Linien Verlängerung, immer- 
hin eine möglichste Abminderung der Baukosten voraus- 
setzen, jedenfalls aber müsse man die gleichzeitige An- 
wendung von Minimalradien und Maximalgradienten ver- 
meiden. 

Das Plenum des Congresses hat den Vorlagen der 
Section zugestimmt, welche im Grossen und Ganzen aus- 
sprechen, dass die ungefähren Methoden und die für sie 
aufgestellten Formeln zwar wohl anwendbar erschei- 
nen, aber für den einzelnen Fall erwogen werden müssen 
und dass auch bei der exacten Methode keinerlei allge- 
meine Formel genügen könne, vielmehr dass man sich 
auch da im Einzelfalle Eechenschaft über die Grund- 
lagen für die Baukosten, die Betriebsausgaben, die Güte 
des Betriebsmaterials und die zu erwartenden Betriebs- 
einnahmen unter genauer Eücksichtnahme auf die spe- 
cielle Tracirung, die Gradienten, die Personen- und 
Waarenfrequenz und die Tarife geben müsse. 

Die von Herrn Gerard bearbeitete Frage ist von 
den Congressmitgliedern mit sichtlichem Interesse ent- 
gegengenommen und vielseitig in aufmerksame Erwägung 
gezogen worden; sie ist theil weise allerdings rein akade- 
misch und wird es wohl immer bleiben, wenigstens so 
lange die Betriebsergebnisse einer Eisenbahn von Faotoren 
beeinfLusst werden, wie Instradirungs- und Tariffragen, 
die sich der Einreihung in eine Formel entziehen. 

Seetion U* 
Zngdienst und Betriebsmittel. 

Präsident: Herr Fredrik Almgren, Ober- 
director der schwedischen Staatseisenbahnen. 
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Secretair: Herr Hubert, Oberinspeotor 4er bel- 
gischen Staatseisenbahuen. 

Thema III. 

Gleichmässige Grundsätze für die Construction der 

Betriebsmittel. 

Eeferent: Herr Hubert, Oberinspector der bel- 
gischen Staatseisenbahnen. 

In dem Gutachten über diese Frage macht Herr 
Hubert auf den infolge der fortschreitenden Entwicke- 
lung des Eisenbahnverkehrs und der Yervielfachung der 
Yerkehrsbeziehungen bereits eingetretenen fast unbe- 
schränkten Lauf des rollenden Wagenmaterials der Eisen- 
bahnen aufmerksam, die das ganze Europa durchfahren 
und die es noch mehr thun, den Verkehr noch mehr 
erleichtern würden, wenn die verschiedenartigen und 
wechselnden Gonstructionen dem nicht entgegenständen. 
Zwischen den französischen und den belgischen Verwal- 
tungen^ hebt der Bericht hervor, bestehe der im Jahre 
1871 seitens Frankreichs aufgestellte und im Jahre 1876 
in einer Brüsseler Conferenz zwischen den beiderseitigen 
Bahnverwaltungen adoptirte Grundsatz, dass jeder 
Wagen, welcher auf der eigenen Bahn unbe- 
denklich circulire, auch auf die andere Bahn 
übergehen dürfe. Kachdem Herr Hubert weiter 
die Maassnahmen des im Jahre 1846 entstandenen Vereins 
deutscher Eisenbahnen und die von demselben im Jahre 
1850 eingeführten Grundzüge, sowie alsdann die zwischen 
Italien, Deutschland, Oesterreich, Ungarn, der Schweiz, 
Belgien und Holland und französischen Verwaltungen 
getroffenen Abmachungen erwähnt, kommt er auf die 
internationale Berner Conferenz des Jahres 1882, von 
der er sagt, dass dadurch die technischen Eegeln gegeben 
worden sind , denen das für den internationalen Verkehr 
bestimmte rollende Material zu entsprechen hat; — er 
bemerkt schliesslich, dass das Problem der Wagen-Circu- 
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lation für die zu Bern vertretenen Staaten einer befrie- 
digenden Lösnng zwar nahegerüokt, aUein doch nicht für 
alle Länder gültig sei , und dass ausserdem bei den unauf- 
hörlichen Fortschritten im Eisenbahndienste die beschlosse- 
nen Bestimmungen verbesserungsbedürftig erscheinen 
müssten. Daher sei die Abhaltung solcher Conferenzen 
auch für die Zukunft geboten, entweder periodisch oder 
nach Bedarf, und zwar unter Zuziehung aller Verwal- 
tungen, die Yerkehrsbeziehungen zu einander im directen 
Wagenverkehre bedürfen. Man einigte sich zu folgender 
Kesolution : 

„Der Congress erkennt die Wichtigkeit der in der 
Berner Conferenz vom 16. October 1882 getroffenen Fest- 
setzungen mit dem Wunsche an, dass zu weiteren solchen 
Verhandlungen alle am Wagenaustausche betheiligten 
Länder eingeladen werden und die Handhabung der 
Berner Beschlüsse überall in entgegenkommendem Sinne 
erfolgen möge.' 
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Thema IV. 

Allgemeine Mittel zur Ähminderung der Betriebsaus- 
gaben hei 

a. der Unterhaltung^ Bewachung und Aufmht^ 
h. der Zugförderung und den Betriebsmitteln^ 
c. dem Güter- und Bangir- Dienste, 

Beferenten: Herr Oberingenieur Dejaer der 
belgischen Staatsbahnen, Herr Ingenieur de Busschere, 
Inspector bei den belgischen Staatsbahnen. 

Die Vorlage der beiden Herren ist eine sehr aus- 
fuhrliche; sie beschäftigt sich mit allen bei der Oekono- 
mie im Eisenbahnbetriebe in Betracht kommenden Fragen 
historisch, technisch, wissenschaftlich und von praktischen 
Gesichtspunkten aus. 

Am Schlüsse stellt sie 33 Fragen zur Discussion, von 
denen die Section, da die ihr zur Verfügung stehende 
Zeit zu einer Erörterung so zahlreicher Punkte viel zu 
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kurz war, 19 als mind erwichtige oder bei anderen Bera- 
thungen in Betracht kommende ganz abgesetzt und weiter- 
hin als noch nicht reif zu einer Entscheidung noch 6 
ausgeschieden hat. 

Die übrig gebliebenen 8 Fragen und deren Beant- 
wortungen lauten wie folgt: 

Frage 2. Soll man die Schienen aus hartem oder 
weichem Stahl herstellen; welche Bedingungen hat man 
deshalb von d^n Eisenwerken zu verlangen und welche 
Uebernahmeproben sind Yorzunehmen? 

Antwort: Es ist wünschenswerth , dass über die 
wechselseitigen Beziehungen der Abnutzung des Stahls 
zwischen Bandagen und Schienen, über den Einfluss der 
Temperaturunterschiede auf das zur Verwendung kom- 
mende Stahlmaterial, über den jedem Profile eigenen 
statischen Widerstand und über das Gewicht der Schienen 
(pro laufenden Meter) Erhebungen stattfinden und dass 
ermittelt wird, in welchem Zusammenhange der Zer- 
reissungswiderstand der Bandagen zu den von diesen durch- 
laufenen Kilometern steht. 

Frage 5. Ist es Yortheilhafter , conische Bandagen 
und abgerundete Schienenköpfe beizubehalten oder em- 
pfiehlt sich die cylindrische resp. flache Form? 

Antwort: Es bedarf zur Spruchreife noch zahl- 
reicher und sorgfältiger Untersuchungen. 

Frage 17. Bis wie weit lässt sich der Leerlauf der 
Betriebsmittel und deren Bestand reduciren? 

Antwort: Der unproductive Leerlauf der Betriebs- 
mittel kann nur durch ineinandergreifendes Zusammen- 
wirken der dabei interessirten Betriebs-, Maschinen-, 
Wagen- und Werkstatts-Verwaltungen vermindert werden. 

Frage 18 und 22. Ist es besser, die Dienststel- 
lung der Locomotive zu verlängern, indem man das mit 
ihrer Führung vertraute Personal wechselt, oder die Lo- 
comotivtouren abzukürzen und dasselbe Personal beizu- 
behalten ? 
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Antwort: Unter der Voraussetzung, dass die War- 
tung und die nöthige Beparatur der Locomotiven eine 
verlässliche ist, erscheint es wünschenswerth , die jähr- 
liche mittlere Leistung der Locomotiyen seihst um den 
Preis eines doppelten Personalturnus zu. erhöhen. 

In der Plenarsitzung ward diese Eesolution Seitens 
des Herrn Gerard, Ingenieur der belgischen Staats- 
bahnen, angefochten ; er verglich den doppelten Personal- 
turnus einer Locomotive mit Bigamie und war der An- 
sicht, dass der Locomotivfiihrer seine Locomotive lieben 
und gut behandeln und deshalb mit ihr dauernd ver- 
heirathet sein müsse. Ihm gegenüber behauptete Ban- 
derali, Ingenieur der französischen Staatsbahn, dass die 
Locomotive durch zwei Maschinisten besser versorgt 
werden möchte, als durch nur einen. Dabei lässt sich 
aus der Debatte entnehmen, dass das Princip der „Loco- 
motive bigame", wie es Herr von Leber getauft hat, 
schon seit einiger Zeit in Eussland und Amerika in 
Uebung ist. 

Frage 21. Welches sind die hauptsächlichsten Ver- 
besserungen bei den Werkstattseinrichtungen in Bezug 
auf Verminderung der Handarbeit und bessere und bil- 
ligere Leistungen? 

Antwort: Es empfiehlt sich, gegenüber den Ver- 
vollkommnungen der Arbeitsmaschinen und der Werk- 
geräthe, mehr und mehr die Maschinenarbeit anzuwenden 
und die Arbeitstheilung verbunden mit Accordarbeit 
durchzuführen . 

Frage 23. SoU die Eeparatur der Betriebsmittel 
in Eegie erfolgen, oder ist es vortheilhafter , sie einem 
Unternehmer zu übertragen? 

Antwort: Eeparaturen an den Fahrzeugen sollen 
in Eegie ausgeführt werden, da die Erfahrung gelehrt 
hat, dass die Privatindustrie solche Arbeiten unter an- 
nehmbaren Bedingungen füglich nicht zu leisten vermag. 
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Frage 27. Welche Betriebsmittel sind im Interesse 
grösster Oekonomie beim Betriebe der Secundärbahnen 
zu verwenden? 

Antwort: Der Stand dieser E^age lässt noch keine 
entscheidende Antwort zu. Ein Mitglied, welches die 
zahlreiche Verwendung der Fahrzeuge mit beweglichen 
Gestellen in Amerika kennen gelernt, ist befremdet über 
deren geringere Benutzung in Europa, und nachdem auch 
das System mit festen Achsen seine Yertheidiger gefunden, 
kam man zu dem Ausspruche, dass man noch weiter 
experimentiren müsse, um stichhaltige Vergleiche zwischen 
Fahrzeugen mit Drehschemeln, fixen Achsen oder seitlich 
verstellbaren Achsen vornehmen zu können. 

Thema V. 

Allgemeine Sicherheitsmaassregeln im Betriebe: 

a, Anhalten der Züge {continuirliche Bremsen), 

h, Sieherhett der Reisenden, 

c, Sicherheit heim Rangirdienste. 

Referenten: Herr Ingenieur Hub er ti, Professor 
der Universität Brüssel, für die Punkte a und c\ Herr 
Degraux, Ingenieur der belgischen Staatseisenbahnen, 
für Punkt h. 

ad a. Eeferent empfiehlt die automatischen Bremsen. 
Die Section hat darüber lebhaft discutirt und der Refe- 
rent manche Oppositionen iäuszuhalten gehabt, da mehr- 
seitig die Ansicht vertreten war, dass mit der unbe- 
schränkten Anerkennung der automatischen Bremsen die 
Verbesserung und Erfindung anderer Bremssysteme be- 
hindert werden möchte. 

„Der Congress empfiehlt mit Rücksicht auf die mit 
den continuirlichen Bremsen seither gemachten guten Er- 
fahrungen deren Anwendung überall da, wo es die Be- 
triebseinrichtung gestattet." 

ad h. Das Gutachten des Referenten beschäftigt sich 
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mit den, die Sicher|ieit der Beisenden betreffenden Yor- 
kehrangen beim Wagenbau, darunter mit der Bandagen- 
befestigong und Kuppelung, ausserdem mit den Inter- 
communicationsmitteln, als den Zugleinen, den elektrischen 
und mechanischen Verbindungen und denjenigen mit com* 
primirter Luft. Der Congress sah sich nicht in der Lage, 
darüber, was das beste sei, zu beschliessen ; er sprach 
nur aus, dass: 

„es wünschenswerth sei, ein wirksames System der 
Verbindung der Passagiere mit dem Eahr- und Loco- 
motiYpersonale , namentlich bei Zügen mit langer Fahr- 
dauer einzuführen/' 

Zu bemerken erübrigt, dass bei dieser Debatte auch 
der Sicherheit der Fahrdienstbeamten und insbesondere 
der Billetcontrole während der Fahrt von Herrn Dide« 
rieh, Oberinspector der Prinz Heinrich-Eisenbahn, ge- 
dacht wurde, ein hierauf bezüglicher Antrag des Herrn 
B i cht e r , Begierungsdirectors der serbischen Eisenbahnen, 
aber abgelehnt worden ist. 

ad c. Dem kurzen, auf die Arbeit zum Thema IV e 
bezugnehmenden Beferate des Herrn Huberti ist eine 
längere Arbeit des Herrn Generalinspector Lapierre 
Yon den belgischen Staatsbahnen beigegeben, welche sich 
über den Bangirdienst speciell auslässt und das belgische 
Bahnhofs- und Bangirdienst-Beglement mittheilt. 

Der Congress hat hierzu keine Besolution gefasat. 

Thema VL 

Anwendung der Elektridtät im Eisenbahnbeiriebsdienste, 

Beferent: Herr Ingenieur Weissenbruch im 
belgischen Verkehrsministerium. 

Das vorgelegte Beferat, in welchem der Verfasser 
seine auf sachverständigen Erfahrungen beruhenden Er- 
örterungen niedergelegt hat, ist ein ebenso umfängliches, 
wie intensives. Es enthalt einen geschichtlichen Bück- 
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blick von jenem Vorschlage an, den Professor G. Weber 
in Göttingen in einem Briefe vom 12. Juli 1835 geipacht 
hat, biß auf die neueste Zeit mit ihrer wunderbar ver- 
tieften ErkenntnisB der elektrischen Kräfte und ihrer 
Gesetze. Darauf folgen Kachrichten und Erörterungen 
über die Anwendung der elektromagnetischen Agens zur 
Signalisirung und XJebertragung mechanischer Bewegun- 
gen, bei der gewöhnlichen Telegraphie, bei den Läute- 
werken und Telephonen, bei den Intercommunications- 
mitteln, den Blocksystemen, den Transmissionen und der 
Controle, ferner über die Elektricität als Beleuchtungs- 
mittel für die Bahnhöfe, die Arbeitsräume und di^ Zugs- 
beleuchtung und endlich einen Streif blick auf die gegen- 
wärtig noch im embryonischen Zustande liegende Mög- 
lichkeit, auch die Beheizung der Coupees mittels Elek- 
tricität zu besorgen, die ein Versuch der Herren Cour- 
c eil es und Elce nach einer Mittheilung der „Lumiere 
^iectrique" vom 17. Januar 1885 in Aussicht nimmt. 
Zum Schluss stellt Herr Weissenbruch die von ihm 
selbst bejahend aufgefassten Fragen: 

1. Sind die elektrischen Apparate so zuverlässig, dass 

man ihnen den Siclferheitsdienst der Eisenbahnen 
anvertrauen darf? 

2. Wäre es nicht unrecht, die Anwendung dieser Ap- 

parate zu unterlassen, weil man annehmen könnte, 
dass die Beamten dann minder aufmerksam sein 
und ihre Verantwortlichkeit vergessen würden? 

Ausserdem empfiehlt er dem Congresse, zu erörtern : 

3. Ob und inwieweit die magnetischen Generatoren 

den Batterien vorzuziehen sein möchten? 

4. Ob ein ununterbrochener Strom in den Linien be- 

hufs sofortiger Erkennung von Unterbrechungen 
unter allen Umständen nothwendig erscheint? 

In der Section wie im Congress war man der Mei- 
nung, dass die Masse des Stoffes und die grosse Bedeu- 
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tung der yorliegenden Fragen eine schnelle Entscheidung 
nicht zulasse, sowie auch, dass man eine solche darüber, 
ob den Magneten ein Vorzug vor den Batterien zuerkannt 
werden möchte, nicht treffen könne. Man einigte sich 
yielmehr zu folgender allgemeiner Resolution, der sich 
die mitinteressirte und deshalb mitbefragte dritte Section 
angeschlossen hatte: 

„Es wird constatirt, dass in der Anwendung der 
Elektricität im Eisenbahndienste ansehnliche Fortschritte 
gemacht worden sind; es ist wahrscheinlich und wün- 
schenswerth, dass weitere, die Sicherheit erhöhende Fort- 
schritte folgen. Ob die elektrischen Apparate den me- 
chanischen Yorzuziehen sind oder umgekehrt, ist eine von 
der Distanz, dem Klima, der Art des Apparates u. s. w. 
abhängige Frage, die sich nur auf Grund vergleichender 
Studien im Einzelfalle beantworten lässt.^' 

Zu erwähnen ist, dass der von Sr. Majestät dem 
Könige der Belgier gestiftete Preis von 25 000 Francs für 
die beste Arbeit über die Fortschritte der Elektricität 
als bewegende Kraft und als Beleuchtungsmittel, über die 
Anwendungen, welche von der Elektricität gemacht 
werden oder gemacht werden können, und über die Vor- 
theile, welche die Elektricität zu gewähren berufen er- 
scheint, im Jahre 1889 verliehen werden soll. 

Seetion HI. 

Präsident: Herr Sectionsrath Ambrozovics 
aus dem königlichen Yerkehrsministerium. 

Thema VII. 

Sicherheit y Schnelligkeit und Bequemlichkeit bei> der 

Betriebsführung. 

Heferenten: Herr Bamaeckers, Oberingenieur 
und Director bei der belgischen Staatsbahn; Herr Blanc- 
quardt, Oberingenieur der Direction bei der belgischen 
Staatsbahn. 
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Das Thema ist mit folgenden TJnterabtheilungen ge- 
geben : 

a. Einrichtung und Ausstattung der Eisenbahnen für 

die Sicherheit, Schnelligkeit und den Comfort 
der Personenzüge. 

b. Vorkehrungen zur einfachen und sicheren Corre- 

spondenz zwischen den Stationen und dem Zugs-, 
sowie Streckenpersonale. 

c. Die besten Apparate für das Blocksystem auf ihre 

Einrichtung und Bedeutung nach yerschiedenen 
Linien. 

d. Maassregeln zur Sicherstellung des Bahnho&yerkehrs 

und des Verkehrs bei Bahnabzweigungen und 
Wegeübergängen. 

e. Sicherheitsmittel für den Verkehr über Zugbrücken. 

f. Einfluss des Blocksystems auf die Erhöhung der 

Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen. 

g. Einfluss der Apparate des Interlocking-Systems auf 

die Benutzung der Bahnhöfe. 

Der vorliegende Bericht beschäftig sich ausführlich 
mit jedem einzelnen der vorstehenden sieben Funkte, so 
dass die Section ein geordnetes Discussionsmaterial vor 
sich hatte, infolge dessen auch lebhafte und eingehende 
Verhandlungen erfolgten, von denen die über dreiachsige 
Wagen, über die continuirliche Kuppelung der Züge 
länger andauernd waren. Der Congress genehmigte, dem 
Vorschlage der Section entsprechend, folgende Sätze: 

„Die grosse Verschiedenheit der Verhältnisse ge- 
stattet nicht, sich für bestimmte Wagentypen auszu- 
sprechen." 

„Bei der Erleuchtung der Coupees ist ein sanftes, 
ruhiges und weisses Licht, so dass man auf jedem Platze 
lesen kann, wünschenswerth. Dieselben sind hellfarbig 
zu malen oder zu tapezieren." 

„Die Heizung soll sich auf Herstellung einer mitt- 
leren Wärme von 10 ^ C. erstrecken , auf allen Plätzen 
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gleichmässig und beständig sein und deren Erneuerung 
ohne Unbequemlichkeit für die Beisenden in möglichst 
langen Pausen von mindestens fünf Stunden geschehen, 
dabei aber auch auf genügende Lüftung Bedacht ge- 
nommen sein." 

„Beleuchtung und Heizung soll für jeden Wagen eine 
selbstständige sein, jeder derselben also die betreffenden 
Vorräthe mit sich führen." 

„Es ist wünschenswerth , dass, abgesehen von Aus- 
nahmen, zur Vermehrung der Betriebssicherheit, nament- 
lich auf Niveauübergängen Vorrichtungen angebracht 
werden, durch welche dem Streckenpersonale vom Bahn- 
hofe aus der Abgang der Züge angezeigt wird." 

„Bei grossen Stationsdistanzen wird die Errichtung 
von Zwischenposten nützlich sein, mit deren Bedienung 
die Zugsbeamten betraut werden können; es wird con- 
statirt, dass die gegenwärtig dazu in Gebrauch befind- 
lichen Apparate genügen, dass aber deren Preis ein noch 
zu hoher ist." 

„Es giebt drei Arten Blocksysteme, das „block system 
permissif*, bei welchem ein Zug das Haltesignal am 
Block ohne weitere Formalitäten mit einfach verminder- 
ter Geschwindigkeit passirt, ferner das „block system ab- 
sein conditionnel", bei welchem ein Zug beim Haltesignale 
am Block nur erst nach einem Stillstande von gewisser 
Dauer und Erfüllung gewisser Formalitäten weiter fahren 
darf, und das „block system absolu", bei dem der Zug 
warten muss, bis das Zeichen zur Weiterfahrt ausdrück- 
lich erfolgt ist." 

„Es wird festgestellt, dass die erste Art, das sog. 
englische System, sowohl in England wie anderwärts fast 
ganz wieder abgeschafft worden ist, und dass dem „block 
System absolu" der Regel nach der Vorzug ertheilt wird." 

„Die Blocksignale sollen jeden Zug während der Fahrt 
in der betreffenden Strecke sicher decken; diese Fahrt 
ist daher nicht eher frei zu geben, als bis der voraus- 

4 
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gegangene Zug am Ende der Strecke angekommen ist 
und der Wärter dort dazu das Signal gegeben hat, was 
dieser nicht eher darf, als bis der bei ihm angekom- 
mene Zug Erlaubniss zur Weiterfahrt erhalten hat oder 
ausserhalb des Hauptgeleises untergebracht ist." 

,,Es ist wünschenswerth , dass Anschlüsse an Haupt- 
bahnen thunlichst nur innerhalb der Station erfolgen. 
Anschlüsse auf freier Strecke sollen möglichst nicht bei 
Einschnitten, Curven und Gefällen stattfinden. Bei Bahn- 
kreuzungen sind Unter- oder Ueberführungen geboten. 
Die Einfahrtsignale bei Abzweigungen sollen mit den 
Weichen verbunden sein." 

,,Bei Drehbrücken ist die Einrichtung zu treffen, dass 
deren Bewegung ohne gleichzeitige Signalisirung derselben 
nicht erfolgen kann." 

„Es ist wünschenswerth , dass, um mit voller Ge- 
schwindigkeit über eine Drehbrücke fahren zu können, 
die beiderseitigen Schienenenden mit einander durch 
Laschen oder in ähnlicher Weise verbunden sind." 

„Wie die Anwendung des Blocksystems die Betriebs- 
fähigkeit der Bahn vermehrt, so ist dies der Fäll mit 
der Einführung des Centralweichensystems für die Sicher- 
heit und die Verkehrsfähigkeit der Bahnhöfe." 

„Es ist anzuerkennen, dass für die Sicherheit des 
Eisenbahnverkehrs die wichtigsten Eortschritte erzielt 
worden sind und dass neue und zahlreiche Verbesse- 
rungen allmälig immer mehr werden eingeführt werden, 
was eine Abnahme der Unfälle nothwendig zur Folge, 
bei der Unvollkommenheit aller Dinge aber doch wohl 
niemals den Erfolg haben wird, diese ganz unmöglich zu 
machen." 
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Thema VIII. 

Grundsätze für die Anlage: 

a. kleiner Güter- und Personen- Bahnhöfe^ 
h. grosser Personenbahnhöfe^ 

c. grosser RangtrhahnhÖfe^ 

d. grosser Güterbahnhöfe^ 

e. von Anschlussbahnhöfen. 

Referenten: wie bei Thema VII. 

Der von den Herren Referenten bearbeitete Rapport 
ist bezüglich des Punktes a Ton einer Zugabe unterstützt, 
die Herr Drouin, Generalinspector der portugiesischen 
Eisenbahn Beira Alta bearbeitet hat und vier verschie- 
dene Zeichnungen für die Anordnung kleiner Stationen 
enthält. — Der Rapport legt, nachdem in ihm die sub 
a bis e bezeichneten Eragen behandelt sind, der Discus- 
5ion 11 Punkte zu Grunde, die indess die Section, welche 
sich insbesondere mit der Frage der Sicherheit länger be- 
schäftigt, bei der Kürze der zugemessenen Zeit nicht 
festzuhalten vermochte, so dass ich auf deren Mittheilung 
verzichte. Die Bahnhofsfragen — dies etwa ist die Essenz 
der Discussionen — lassen sich ohne Beihilfe von Zeich- 
nungen kaum behandeln und bei der grossen Verschie- 
denheit der Verhältnisse und Bedürfnisse für alle Fälle 
mögliche Feststellungen nicht vornehmen; es kann sich 
jeben nur um Austausch von Ansichten und Erfahrungen 
in dem Sinne handeln, wie der Section eine von Plänen 
begleitete Arbeit des Herrn Ingenieur Footner über 
die Einrichtung des Rangirbahnhofes am Edge Hill der 
North Western Railway vorgelegt worden ist. 

Die vom Congress genehmigte Resolution gipfelt 
daher auch nur in dem sehr allgemein gehaltenen 
Wunsche also lautend: 

„dass jede Eisenbahnverwaitung in einem den Con- 
gressarbeiten nachträglich beizufügenden, mit Plänen be- 
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gleiteten Berichte die Eigenthümlichkeiten ihrer Bahn- 
hofseinrichtungen bekannt geben möge." 

Thema IX. 

Gemeinschaftliche Bahnhöfe und gemeinschaftliche Bahn- 
strecken, nichtgemeinschaftliche Bahnhöfe an Hnem Orte. 

Referent: Herr Betriebsdirector Matrot der fran- 
zösischen Staatseisenbahnen. 

Der Bericht bespricht die Gemeinschaftlichkeitsfrage 
in Bezug auf Organisation und Kostenvertheilung und 
dann die Präge des TJebergangsdienstes zwischen Bahn- 
höfen, welche in einem Orte aber getrennt von einander 
liegen, und bemerkt in Bezug auf die Kostenvertheilung 
an Gemeinschaftsanlagen^ dass die sich an eine bestehende 
Bahn anschliessende neue Bahn der erster en Miethe 
zahlen und einen Theil der Betriebsausgaben übernehmen 
müsse, sowie dass für die Mitbenutzung fremder Bahn- 
strecken eine entsprechende Zahlung zu leisten sei. 

Die vom Congress genehmigte Resolution lautet nach 
der von ihm im drittfolgenden Satze beschlossenen Ab- 
änderung des Wortes „d^sirable" in „equitable" folgender- 
maassen : 

„Es liegt im Interesse des Publikums wie der Eisen- 
bahnen, dass da, wo mehrere Bahnen einmünden, wenig- 
stens für den Personenverkehr ein Centralbahnhof er- 
richtet wird und die einen Ort berührenden verschiede- 
nen Bahnlinien unter sich Geleisverbindung bekommen. 
Gemeinschaftsbahnhöfe müssen im Interesse der Sicher- 
heit und Ordnung immer nur von einer Verwaltung di- 
rigirt werden." 

„Bei Gemeinschaftsbahnhöfen lässt sich über die 
Diensteinrichtung und die Kostenvertheilung keine all- 
gemeine Regel aufstellen; die Entscheidung hierüber 
hängt ab von den Verkehrsquoten, von A.rt und Zeit des 
Dienstes der betreffenden Bahnen, von den durch Hinzu- 
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tritt der anderen Bahn gemachten Ersparnissen und den 
dadurch andererseits entstehenden Mehrausgahen/' 

,,Wenn es sich um Anschlüsse von Lokalhahnen 
handelt, die der Haupthahn Zufluss hringen, ist es hillig 
(equitahle), denselben als Gegenleistung dafür gewisse 
Erleichterungen zu gewähren, wie überhaupt das t}ebot 
der Billigkeit für alle betheiligten Verwaltungen auch im 
Falle verschiedener Auffassung als Kegel festzuhalten ist." 

„In allen Fällen empfiehlt es sich, eventuell nach 
Verlauf einer Erfahrungsfrist für die gegenseitige Ab- 
rechnung eine möglichst einfache Formel anzuwenden, 
die von Zeit zu Zeit der Eevision zu unterliegen hat." 

Seetion IV. 

Allgemeiiie Fragen. 

Präsidenten: Herr Griolet, Administrator der 
französischen Nord bahn; Herr Civilingenieur Dutreux, 
Mitglied des Landtages im Grossherzogthum Luxemburg. 

Thema X. 

Aufgabe und Zukunft der Secundärbahnen (VkinaU 
höhnen)^ und zwcur Aufstellung und Prüfung 

a, der Grundsätze %v/r Erleichterung und Mehrung der Be- 
ziehungen untereinander', 

h. der rentabelsten Betriebssysteme für Bahnen mit sehwachem 
Verkehr, 

Eeferent: Herr de Bruyn, Präsident der bel- 
gischen „Soci^t^ nationale des chemins de fer vicinaux". 

Der Eeferent, an der Spitze einer neu begründeten 
Gesellschaft, welche die Vermehrung der Nebenbahnen 
Belgiens auszuführen gedenkt, hat einen überaus inter- 
essanten Bericht herausgegeben, dessen Werth in keiner 
Weise dadurch beeinträchtigt erscheint, dass er pro domo 
gearbeitet ist. Nicht der belgische Staat ist es, der die 
Nebenbahnen erbauen will, sondern eine Gesellschaft, 



54 



deren Fonds der Staat, die Froyinzen, die Gemeinden 
und die betheiligten Frivatkreise, letztere zum Pritttheil, 
beschaffen, die unter staatlicher Aufsicht steht und eine 
Staatsgarantie für Zinsen und Capital geniesst. 

Der Bericht des Herrn de Bruyn veranschlagt die 
Ende 1884 in der civilisirten Welt vorhandene Lange 
der Nebenbahnen auf 34 000^", die den Beruf haben, 
den YerkehV in seinen Urstatten aufzusuchen und ihn 
den Hauptbahnen zu übermitteln, ähnlich wie der Bach 
das Wasser der Quellen dem Strome zufährt. Daraus 
folgt, dass die Hauptbahnen diese Nebenbahnen mit 
Wohlwollen zu behandeln, ihnen die Basis ihres Be- 
stehens mit zu erhalten und zu fördern haben. Dahin 
gehört auch, dass die betreffenden Hauptbahnen die Mit- 
benutzung ihrer Bahnhöfe und Werkstätten unter cou- 
lanten Bedingungen einräumen und in Bezug auf Umlade- 
und Expeditionsdienst Erleichterungen gewähren, denn 
nur bei grösster Oekonomie kann eine solche Nebenbahn 
bestehen und sich entwickeln. 

Der Eeferent theilt mit, dass seine Gesellschaft die 
von ihr erbauten Nebenbahnen auf Grund öffentlicher 
Submission etwa gegen 1500 Francs jährliche Miethe pro 
Kilometer oder einen Antheil an der Bruttoeinnahme in 
Höhe von durchschnittlich 30 Proc. verpachte. 

Als Spurweite für die Nebenbahnen wird die 
Schmalspur empfohlen trotz der unverkennbaren, aber 
immerhin überwindlichen Schwierigkeiten, welche aus 
dem dadurch unmöglich gemachten Wagendurchgange und 
der Nothwendigkeit des Umladens der Güter hervorgehen. 

Die Tarife, sagt Herr de Bruyn, sollten bei den 
Nebenbahnen einfachster Art sein, nicht auf dem Klassen- 
system beruhen, sondern nur nach Maassgabe der Schnel- 
ligkeit ihrer Beförderung als Eilgut oder Frachtgut, in 
offenen oder bedeckten Wagen, in Stücken oder in Wagen- 
ladungen unterschieden werden. 
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Das Thema hat die Section sehr lebhaft beschäftigt 
und in derselben eine zahlreiche Betheiligung an der 
sehr eingehenden Debatte gefunden. Man stellte fest, 
dass unter den Nebenbahnen nur Bahnen von lokalem 
Interesse zu verstehen seien, die nur da vorkommen 
können, wo bereits ein engmaschiges Eisenbahnnetz für 
den regelmässigen inneren und internationalen Yerkehr 
besteht. Man kann daher derartige Bahnen in Ländern, 
wo sie die Eisenbahnen überhaupt erst einführen, z. B. 
in Eussland und noch mehr in den neu für die Givili« 
sation genommenen Handelsgebieten, nicht als Neben- 
bahnen in unserem Sinne ansehen, denn diese erfüllen 
dort den Zweck unserer Hauptbahnen. 

Bezüglich der in Anwendung zu bringenden Spurweite 
wird anerkannt, dass d£U3 geringste Maass für dieselbe 
lediglich durch die Constructionsbedingung für das rollende 
Material begrenzt sei, dass man es aber nicht für an- 
gezeigt erachte, ein Maass dafür festzustellen; eine Spur 
von 0,75™ oder 1™ Weite schien die meisten Anhänger 
zu haben. 

Die vom Congress angenommenen Besolutionen sind 
folgende : 

1. Die Nebenbahnen (Secundär- und Vicinalbahnen) 
sollen nur als Verkehrszubringer angesehen werden und 
in ihrer Einrichtung nur diesen Zweck verfolgen. 

2. Die betreffenden Hauptbahnen haben den Neben- 
bahnen wohlwollende Unterstützung entgegen zu bringen 
und denselben namentlich Erleichterungen zu gewähren: 

a. bei Beschaffung des Grundcapitals, 

b. bei Beförderung des Baumaterials, 

c. bei der Einrichtung der Gemeinschaftsbahnhöfe und 

Feststellung des Eostenantheils, 

d. bei dem Uebergange der Güter, 

e. bei Reparatur der Betriebsmittel. 

3. Die Staatsregierungen und die Provinzial- und 
Communalverwaltungen werden ersucht, dem Unternehmen 
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der Nebenbahnen die Benutzung vorhandener Strassen 
und Wege zu gestatten ulid dabei alle Erleichterungen 
zu gewähren, welche sich mit dem gewöhnlichen Ver- 
kehre .yereinbaren lassen. 

4. Der Congress empfiehlt für die Nebenbahnen die 

* 

Schmalspur, weil sie für Bau und Betrieb gegenüber der 
Normalspur Ersparnisse bietet; er verlangt Einführung 
bestimmter ^) Schmalapurweiten (z. B. 0,75 *" oder 1 " mit 
Ausschluss der dazwischen liegenden Weiten) und An- 
nahme derselben Spurweite und desselben Kuppelungs- 
systems bei Nebenbahnen, die unter sich Verkehrsbezie- 
hungen haben oder bekommen möchten. 

5. Der Congress erachtet das umladen der Güter von 
der Schmalspur zur Normalspur für die Entwickelung 
der Nebenbahnen nicht für nachtheilig. 

6. Der Congress ist der Ansicht, dass den Neben- 
bahnen für ihre Tarifirungen grosser Spielraum zu lassen 
angezeigt ist und die Eegierungen denselben höhere Tarife 
als den Normalbahnen genehmigen, ihnen auch grössere 
Ereiheit in deren Anwendung gewähren sollten. 

1) Von hohem Interesse ist die Mittheilung in Nr. 8 der 
„Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen'* von 1886, 
dass in Frankreich in zwei Gesetzen vom 12. September und 
11. December 1885 für die Erbauung zweier Schmalspurbahnen 
von zusammen 175''"' Länge die ein metrige Spurweite und ein 
Minimalhalbmesser von 150™, sowie eine Maximalsteigung von 
1 :66 vorgeschrieben wird, und Lesguillier, der frühere Gene- 
raldirector der französischen Staatsbahnen schon am 24. Juli 1882 
einen Gesetzesvorschlag eingebracht gehabt hat, wonach der Staat 
ein Schmalspumetz von 40 000 ^'^ mit einmetriger Spur, 50 bis 
100"" Halbmesser und Steigungen 1 :33 bis 1 :50 zur Ausführung 
genehmigen und die durchschnittlich mit 44 000 J6, pro 1 *"" ver- 
anschlagten Baukosten garantiren sollte. Im Jahre 1884 hatte 
Frankreich überhaupt nur 29 469''" Eisenbahnen, die Vermeh- 
rung derselben um 40 000 •'™ würde 11,23'"" Eisenbahnen auf 
lOO*!*"" Flächeninhalt ergeben und für je 542 Einwohner einen 
Kilometer Eisenbahn schaffen (s. die am Schlüsse folgende Tabelle). 
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Thema XL 

Matissregeln, um den Eisenbahnbediensteten soweit als 
möglieh Sonntagsruhe zu sichern. 

Beferent: Herr Baron Prisse, Director der 
Eisenbahn Antwerpen-Gent. 

Der Bericht sagt, dass die im Dienste der Post, der 
Eisenbahnen , der Omnibusse , der Dampfschiffe u. s. w. 
thätigen Personen in England, Frankreich, der Schweiz, 
Deutschland und Belgien bisweilen jahrelang ohne einen 
Tag der Ruhe und der Erholung in ununterbrochener 
Arbeit zu bleiben haben und dass dieser Missstand Yom 
Standpunkte der Gesundheit, der Beligion und der Moral 
verwerflich erscheine und die Gründung des in Genf 
unter deiq Vorsitze des Herrn Lombard bestehenden 
internationalen Vereins zum Schutze der Sonntagsruhe 
veranlasst habe. In Belgien, so sagt der Bericht, hat 
der Herr Minister van den Peereboom folgende 
Grundsätze mit Erfolg, ohne dass dagegen Beschwerden 
erhoben wurden, eingeführt: 

1. Die Sonntagsarbeit in den grossen Werkstätten ist 

nur im Ealle zwingender Nothwendigkeit gestattet. 

2. In kleinen Werkstätten, wo Leute auch an Sonn- 

tagen anwesend sein müssen, dürfen diese Leute 
doch nur dann dabei arbeiten, wenn die Arbeit 
unbedingt nöthig ist. 

3. Die Güter-Centralbureaux sind Sonntags von Mittags 

ab geschlossen. 

4. Die Güterzüge auf den Eisenbahnen sind am Sonn- 

tag zu beschränken, 
wozu bemerkt wird, dass infolge der Bestimmung unter 
4 ohne Schaden für Industrie und Handel mehr als 
200 Güterzüge am Sonntage eingestellt worden sind und 
es möglich gemacht ist, dem dabei beschäftigten Zug- 
förderungs- und Fahrdienst-Personale Euhetage zu ge- 
währen. 
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Die Sectionsdebatten waren ebenso lebhaft, wie die 
Debatte in der Hauptversammlung. Herr Colin Macken- 
zie, Präsident der brasilianischen Eisenbahngesellschaft 
Katal und Nova Cruz brachte den weitgehendsten, aber 
mit grosser Majorität abgelehnten Antrag dahin gehend 
ein, dass durch internationale Maassnahme der Sonntags- 
verkehr der Eisenbahnen thunlichst zu beschränken und, 
durch die Noth gebotene Ausnahmen ausgeschlossen, die 
Arbeit in den Güter expeditionen und den Werkstätten 
Bonntags aufzuhören habe. Baron Prisse schildert das 
Leben gewisser Bediensteten als Sclaverei und glaubt das 
Problem der Gewährung je eines wöchentlichen Ruhe- 
tages durch die Einübung des unteren Personales für den 
Dienst des höheren zur Schaffung eines Eeservepersonales 
lösen zu können. Herr Präsident Thielen hebt hervor, 
dass bei den deutschen Eisenbahnen Versuche zur Ein- 
schränkung des Personenverkehrs an Sonn- und Feier- 
tagen ohne Erfolg geblieben seien, dass im Gegentheil der 
Sonntags verkehr mehr und mehr zugenommen habe; im 
Princip sei er für die Gewährung der Sonntagsruhe ohne 
Rücksicht auf die finanziellen Opfer, — er warne aber 
davor, die Sonntagsruhe als ein „Recht" der Bediensteten 
anzuerkennen, da in unserer socialen Agitationsperiode 
dies bedenklich erscheine. Man solle den Güterverkehr 
an Sonntagen und die Arbeiten in den Werkstätten thun- 
lichst beschränken und den Dienst so eintheilen, dass die 
Bediensteten ihren religiösen und ihren Familien-Pflichten 
nachzukommen vermögen. — Der mehrseitig gebrauchte 
Ausdruck „Wochenruhe" für „Sonntagsruhe" wird von 
Herrn Belpaire, Administrator der belgischen Staats- 
bahnen, gerügt, weil es sich um eine religiöse Frage han- 
delt, während Herr Sitenko, Ingenieur und Mitglied 
der kaiserlich russischen polytechnischen Gesellschaft, 
meint, dass, weil man weitere Reisen des Sonntags wegen 
unmöglich unterbrechen könne, die Sonntagsruhe nicht 
herstellbar sei, wogegen Herr James Grieson, Gene- 
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roldireotor der Great Western Bailway, auf Gnmd von 
Ziffern nachweist, dass deren Einführung im beschränk- 
ten Sinne wohl erfolgen könne; bei seiner Bahn seien 
Sonntags im Betriebsdienste nur 33 Froc, im Zugdienste 
jiur 10,82 Proc. des Personales im Dienste. Der fran- 
zösische Delegirte Herr Eisenbahndirector Leyel zeigte 
sich als Gegner der Sonntagsruhe, da nach seiner Erfah- 
rung gerade an Sonntagen der Verkehr des Publikums 
auf den Bahnen ein viel grösserer sei. 

Schliesslich einigte man sich, anstatt „Wochenruhe" 
resp. „Sonntagsruhe" den Ausdruck „periodische Ruhe" 
anzunehmen und stellte folgende Besolution fest: 

„Der Congress erkennt im Interesse des Personals 
wie des Verkehrs die Nothwendigkeit der Einführung des 
Systems periodischer Buhe an; der Buhetag soll soweit 
als thunlich mit einem Sonn- oder Festtage zusammen- 
faUen." 

Thema XII. 

Feststellung einer einheitlichen Eisenbahnstatistik. 

Beferent: Herr Kesteloot, Diyisionschef im 
belgischen Verkehrsministerium. 

Das Bedürfniss nach einer für alle Eisenbahnen ge- 
meinsamen Statistik, also eine internationale Eisenbahn- 
statistik, hat den Zusammentritt internationaler statisti- 
scher Congresse 1855 in Paris, 1860 in London, 1863 in 
Berlin, 1872 in Petersburg, 1876 in Budapest, 1877 in 
Bom, 1878 in Bern und 1881 in Haag veranlasst, und 
es ist unter dem Namen „Fachmännische Commission für 
die internationale Eisen bahnstatistik" ein Organ geschaffen, 
welches seinen Sitz in Wien und den k. k. Hofrath 
Herrn Dr. von Brachelli, Vorstand des statistischen 
Departements im Handelsministerium daselbst, zum Prä- 
sidenten hat, dem der königlich italienische Generai- 
director der Statistik Herr Bodio und der kaiserlich 
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russische Eisenbahndirector Herr Perl als Vicepräsiden- 
ten beigegeben sind. 

Diese fachmännische Commission hat bereits für das 
Jahr 1876 statistische Angaben als eine Art Probearbeit 
publicirt und im Juli 1885, also unmittelbar vor dem 
internationalen Eisenbahncongress in Brüssel, seine erste 
internationale Eisenbahnstatistik, wie solche aus direct 
erhobenem und officiell geprüftem Material hervorgegangen 
ist, hinausgegeben. Diese erste Eisenbahnstatistik umfasst 
342 europäische Eisenbahnen mit einer Ausdehnung von 
128 775^° und behandelt in ausführlicher systematischer 
Darstellung alle wichtigeren, auf die Bestands-, Betriebs-, 
finanziellen und sonstigen Verhältnisse bezughabenden 
Ergebnisse des Jahres 1882 in 261 Spalten; es ist dies 
eine Arbeit, welche mit überaus viel Mühe und Zeit- 
aufwand verbunden gewesen ist, weil die eingehenden 
Angaben, um sie dem Schema nutzbar machen zu können, 
sehr oft ganz neue Erhebungen bedingt haben. 

Der Herr Heferent, dem diese neueste Publikation 
der statistischen fachmännischen Commission zu Wien bei 
Bearbeitung seines Berichtes noch nicht vorgelegen hat, 
findet, dass die betreffenden Publikationen zu spät erst 
erfolgen und nicht genügend vollständig seien und be- 
zeichnet dem Congresse folgende Verhandlungspunkte: 

1. Eventuelle Vervollständigung des Fragenheftes von 

Haag zur Erlangung einer einfachen, gleich- 
förmigen, für jeden Betrieb anwendbaren Me- 
thode der Statistik der Eisenbahnen und zur 
Herleitung annähernd richtiger Verkehrseinheiten. 

2. Errichtung eines internationalen eisenbahntechni- 

schen Bureaus mit einer Organisation, wie sie der 
Weltpost- und Telegraphen-Verein zu Bern hat. 

3. Gesetzliche Verpflichtung aller dem Vereine zuge- 

hörigen Eisenbah nver waltungen , die von ihnen 
abzugebenden speciellen statistischen Daten im 
Sinne des Fragenheftes zu ordnen. 
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Die in diesen Punkten enthaltenen Anträge an den 
Congress decken sich mit den Zielen, die nach den in 
der Eröffnungssitzung des Congresses gehaltenen Reden 
der Congress vorzugsweise zu erstreben bemüht sein 
sollte, — die Schaffung eines Welteisenbahnvereins. 

In der Section war es Herr Perl, der in seiner 
Eigenschaft als Yicepräsident der Wiener fachmännischen 
Commission der Idee der Errichtung eines internationalen 
statistischen Bureaus in entschiedener Weise entgegentrat. 
Er hat dies sehr sachgemäss gethan, hält ein neues sta- 
tistisches Bureau in Brüssel für überflüssig, ohne zu be- 
streiten, dass das Fragenheft verbesserungsbedürftig sein 
möge und verbesserungsfähig sei, und nimmt als selbst- 
verständlich an, dass das Wiener Bureau gern bereit sein 
werde, etwaige vom Congresse ausgehende Abänderungs- 
vorschläge in Betracht zu nehmen. 

Im Verlaufe der sehr warmen Debatte ward aus- 
gesprochen, dass die Wiener Statistik in ihrer Anordnung 
und Genauigkeit das allerlebhafteste Interesse hervorrufe, 
vom technischen Standpunkte aus jedoch nicht ganz ge- 
nüge, — die mehr speciell technische Statistik sei noch 
sehr zu erweitern und müsse den überall sich zeigenden 
Fortschritten gegenüber immer auf dem Laufenden er- 
halten werden. Die Sectionsberathung endete mit fol- 
gendem Gompromissantrage : 

„Es ist ein allgemeines Interesse aller Eisenbahnen, 
über technische Fortschritte und statistische Resultate 
auf dem Laufenden zu sein. Daher beantragt die vierte 
Section die Aufstellung einer mehr speciellen technischen 
Statistik und die Publikation derselben im Einklänge mit 
der internationalen Commission in Wien und die Errich- 
tung eines internationalen Bureaus für die technische 
Eisen bahnstatistik in Brüssel. Die Regierungen und die 
Eisenbahnverwaltungen sind zu ersuchen, den Bureaus 
in Wien und in Brüssel die zu ihren Publikationen die- 
nenden Unterlagen zugehen zu lassen." 
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Im Congresse selbst kam es indessen auf Grund 
dieser specifisch die Statistik betonenden und wenn auch 
absichtslos gegen das Wiener Bureau streitenden Auf- 
fassung zu keiner Einigung; dies war zu allgemeiner Be- 
friedigung erst mit dem von anderer Seite vorbereiteten 
Gegenantrage der Fall, den Herr Ingenieur Pinheiro, 
Vertreter der brasilianischen Regierung, einbrachte. 
Dieser Antrag ward vom Congress einstimmig angenom- 
men und lautete dem Sinne nach wie folgt: 

„Die vorbereitende Commission des Congresses und 
das Congressbureau werden beauftragt, einen neuen Con- 
gress vorzubereiten auf der Grundlage eines internatio- 
nalen wissenschaftlichen Vereins, welcher den Zweck hat, 
die technischen Fortschritte der Eisenbahnen durch Con- 
gresse, Conferenzen, Publikationen und alle anderen Mittel, 
namentlich durch Erleichterung des Verkehrs der Bahn- 
verwaltungen untereinander zu unterstützen. Die Obigen 
sipd bis auf Weiteres beauftragt, die Functionen eines 
Bureaus für technische Eisenbahnstatistik zu erfüllen.'^ 

Damit war die Arbeit des Congresses beendet. Herr 
Fassiaux empfahl in seiner Schlussrede, der Devise 
Belgiens: „L'union fait la force" eingedenk bleiben zu 
wollen, und Herr vonKerkwijk, Vertreter der nieder- 
ländischen Regierung, brachte in aller Namen dem Präsi- 
dium und dem Bureau des Congresses wohlverdienten 
Dank dar. 

Y. ScUnss. 

Die Annahme des Schlussantrages zur zwölften Frage 
des Congressprogramms erledigte nicht blos die Arbeiten 
des Congresses, sondern sie erfüllte auch den Wunsch 
nach Errichtung eines internationalen Bureaus in Brüssel 
und hat der königlich belgischen Regierung nach Mög- 
lichkeit den Weg gebahnt ^ den der Herr Minister 
van den Peereboom zur Gründung eines Weltbahn- 
vereins in Aussicht genommen hat. Warum auch sollte 
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Belgien, dessen geographische Lage dafür eine glückliche 
ist, dessen wirthschaftliche und politische Verhältnisse 
dafür sprechen und das den ersten Schritt dazu gethan 
hat, diese Gründung nicht durchführen können, und 
welche Gründe könnten wohl existiren, die die Eegie- 
rungen und Eisenbahnverwaltungen veranlassen möchten, 
dem entgegen zu sein? Würde Brüssel, die Hauptstadt 
des unabhängigen Belgien, nicht ebenso vortrefflich zum 
Vorort des Weltbahnvereins sich eignen, als Bern, die 
Regierungsstadt der freien Schweiz, zum Domicil des 
Weltpostvereins ? 

In den Bureaux dieses Weltbahnvereins würde die 
Statistik aller Eisenbahnen der Erde ihren Stütz- 
punkt und ihre Sammelstelle finden. — Die Resultate 
einer solchen Statistik würden überall in gleichem Maasse 
ihren befruchtenden Einfluss üben und friedlichen Bot- 
schaften gleichen, die das alte Europa aus den aus allen 
Welttheilen empfangenen Nachrichten entnommen und in 
eine Sprache gebracht hat, in der sie zurückgesendet 
werden als Ganzes zu dem einzelnen Theile, dahin, wo 
immer auch die Locomotive ihre Bahnen laufen mag. 

Es darf als offene Frage gelten, ob die im Congresse 
gefassten Motionen viele beachtenswerthe oder bedeut- 
same Resultate in sich bergen, mit einigen ist dies 
sicher der Fall; es war ja überaus schwierig, die bei den 
Berathungen hervortretenden, oft höchst verschiedenen, 
in ganz anderen Erfahrungen begründeten Anschauungen 
in gegenseitigen Einklang und das Ergebniss in abgekürz- 
ter Form zum Ausdruck zu bringen, hatte man dabei 
doch auf die Meinung und die Wünsche der Minorität 
mit Rücksicht zu nehmen. 

Zukünftiger Erwägung wird zu überlassen sein, wie 
das bei diesem Congresse von jedem Anwesenden aus- 
geübte Stimmrecht zu regeln sein möchte, und ob es 
rathsam ist, einem neuen Congresse so viel Material auf 
einmal, wie es diesmal geschehen ist, zur Erledigung zu 
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überweisen und die Theile dieses Materials nur von einem 
Referenten verarbeiten zu lassen, anstatt von mehreren 
derselben, deren eventuell auseinanderlaufende Ansichten 
eine engere Commission zu einem Ausdruck bringt, der 
als Essenz zur mehrfach durchgeistigten Vorlage dient. 
Keinem Zweifel aber unterliegt es wohl, dass das Zusam- 
mensein so vieler Fachgenossen aus nahen und entfernten 
Gegenden unserer Erden weit, der damit verbundene Ideen- 
austausch und die gemeinsame Thätigkeit mit ihnen etwas 
unendlich Anregendes immer darbieten, neue bleibende 
Eindrücke erzeugen und zum eigenen Erzeugen mächtig 
beizutragen im Stande sein wird, und schon aus diesem 
Grunde die Wiederholung solcher Congresse, d. h. die Er- 
richtung eines Weltbahn verei ns , die höchste Sympathie 
aller Eisenbahnberufskreise beansprucht und die wohl- 
wollende Förderung Seitens der Kegierungen erhofft 
werden darf. In dem Pariser „Journal . des Chemins de 
fer" vom 29. August 1885 ist der Wunsch niedergelegt, 
dass der neue Congress in Paris abgehalten und mit dem 
50jährigen Bestehen der Eisenbahnen in Frankreich, 
welches 1887 zu feiern wäre., zusammenfallen möge. 
Ferner, dass sich dieser Congress nicht blos mit tech- 
nischen Fragen, sondern auch mit geschäftlichen befasse, 
wozu bemerkt wird, dass eine noch so vortrefflich ein- 
gerichtete Eisenbahn, welche wegen Mangels billiger 
Tarifsätze nur wenig Güterdienst zu besorgen habe, doch 
ihre hauptsächlichste Aufgabe unerfüllt lasse. 

Der Congress war zwar geschlossen, noch aber nicht 
die Reihe der Aufmerksamkeiten, welche den Congres- 
sisten während der nun folgenden Festtage zur Feier des 
50 jährigen Eisenbahnjubiläums mit zu Theil werden 
sollten. Da war zunächst ein grosses Bankett, zu dem 
das Ministerium am Abend des 15. August in den fest- 
geschmückten grossen Saal des Palais des Beaux Arts ein- 
geladen hatte, welches durch seine Ausstattung und die 



65 



Anwesenheit der höchsten Spitzen des Staates glanzyoll 
in der Erinnerung bleibt. Der päpstliche Nuntius brachte 
dabei den Toast auf die belgischen Majestäten. Dann 
waren wir für Sonntag Nachmittag 2 Uhr zur Besichti- 
gung des vortrefflich arrangirten, vortrefflich gelungenen 
historischen Eestzuges der Beförderungsmittel aller Zeiten 
in das königliche Palais eingeladen; da genossen wir die 
Auszeichnung, Sr. Majestät dem Könige Leopold II. und 
Ihrer Majestät der Königin inmitten der Hofchargen und 
hohen Würdenträger vorgestellt und schliesslich an der 
königlichen Tafel erfrischt zu werden. Se. Majestät, ein 
schöner Mann, gross von Statur, freundliches Wohlwollen 
im Antlitz, die Königin am Arme, geruhten mit Jedem 
von uns zu sprechen, in deutscher, französischer oder 
englischer Sprache, je nachdem, und Ihre Majestät die 
Königin thaten dies mit den Delegirten aus Ungarn auch 
ungarisch zur grössten Freude derselben. Die Anzahl der 
Congressisten war bei diesem königlichen Empfange aller- 
dings nur noch eine kleine. 

Die Geschäftsträger der betreffenden Nationen ver- 
mittelten die Vorstellung; bei uns Deutschen waren es 
Herr Legationsrath Graf von Beust und Herr Major 
von Prittwitz-Gaffron. 

Der erwähnte, von den Mitgliedern der Brüsseler 
Metall- und Kohlen-Börse vom 16. August veranstaltete 
historische Pestzug wird in der Kölnischen Zeitung zu- 
treffend wie folgt beschrieben: 

„Die Musik des 2. Husaren-Kegiments leitete den Zug 
ein ; dann folgten , in Vertretung der Veranstalter des 
Festes, berittene Zunftschildträger, welche in phantasti- 
scher Kleidung die an der Metallbörse vertretenen Gegen- 
stände: Eisen, Stahl, Kohle, Kupfer, Zinn, Zink und Blei 
vorstellten. Lustig flatterten die Telegraphenstreifen auf 
den Schultern der stämmigen Gesellen. Nach dieser Ein- 
leitung kam die alte Zeit auf einem breiten Floss — 
denn die Flussstrasse ist der ursprünglichste Verkehrsweg 
— , die alten Becken kamen daher mit nie gekämmtem 
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und nie beschnittenem Bart- und Haupthaar; als Woh- 
nung erhebt sich auf dem rohen Gefüge eine Strohhütte, 
und Peuersteinäxte sind die einzigen Waffen. Auch das 
älteste Musikcorps wurde vorgeführt: auf kräftigem Boss 
sassen die vorgeschichtlichen Bläser, welche aus Muschel- 
hörnern dumpfe Töne hervorzwangen; die Instrumente 
hat der von den Festveranstaltern bedrängte Director des 
Conservatoriums aus Kalkutta verschreiben müssen, weil 
die europäischen Arier, die es bereits bis zur elektrischen 
Orgel gebracht, das urwüchsige Hörn seit Jahrtausenden 
vergessen haben." 

„Das erste Gespann, der Schlitten, welcher den Ueber- 
lieferungen der nordischen Völker nachgebildet wurde, 
ist auf trockenem Boden nicht minder brauchbar, als auf 
schneeiger Bahn. Diesen Entoutcas-Schlitten zieht ein 
„verbesserter" Durhamochse, und das ist jedenfalls ein 
kleiner Anachronismus. Aehnlich bespannt erscheint dann 
ein mächtiger Karren, dessen Kasten auf Spieren, die 
Spieren auf den Achsen ruhen. Hier gestattet sich der 
Nervier oder XJrbelgier zum ersten Male einigen Schmuck 
an seinem Fuhrwerk; denn das Wagengelände ist mit 
Viehhäuten behangen und die Spieren sind dem Hörne 
des Auerochsen nachgebildet. Der Nervierhäuptling und 
seine Untergebenen prangen hier schon in eherner Waffen- 
rüstung." 

„In die Zeit des grossen Karl wird der Zuschauer 
durch eine Musikbande eingeführt, welche Hifthörnern, 
dem Home Roland's ähnlich, schmetternde Töne entlockt. 
Weiter begegnet uns die erste Sänfte, und es folgt ein 
prachtvoller, in byzantischer Polychromie auf Goldgrund 
geschmückter Wagen, dessen blendende Kaiserpracht nur 
allzu schnell an uns vorüberzieht. Lustig tummeln sich 
die Paladine um Sänfte und Wagen." 

„Römische Kriegstrompeten — ein weiterer, aller- 
dings bewusster Anachronismus — zeigen die Kreuzfahrer 
an; alle sind natürlich beritten, nur ein länglicher Wagen 
trägt einen Kitter im Panzerhemd. Nur wenig Gepäck 
auf Eseln und Maulthieren führen die Männer aus Gott- 
fried's Zeiten mit sich nach dem heiligen Lande. Auf 
die Ritterzeit folgt die Herrschaft der Städte, und von 
hoher Stange herab weht das Banner Jacobs van Arte- 
velde. Wie herrlich nehmen sich die Schildträger in 
ihrem gezackten Mantelkragen aus, und jener prächtig 
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mittelalterliche £arren auf hoher Achse, mit Stoff behäng, 
Schnitzwerk und Penstern eilt viel zu schnell an uns 
vorüber. Drinnen sitzen edle Damen, welche sich die 
Zeit mit Seidespinnen vertreiben. Hinter dem Edelmann 
sitzt der Bauer jener Tage, er führt uns sein Hab und 
Gut auf einem Karren vor, und man muss gestehen, dass 
sich der Betriebskarren des Landmannes seit 500 Jahren 
nur wenig verändert hat. Schliesslich noch der Reise- 
wagen einer edlen Dame mit der Amme des zukünftigen 
Stammherrn." 

„In buntem Gewirr umgeben Pussgänger und Reiter 
in altdeutscher Tracht den mächtigen Reisewagen eines 
grossen Herrn, der seine Dienerschaft, den Koch nicht 
ausgenommen, mit sich führt, ohne der Gepäckstücke, 
Lebensmittel und Weinbehälter zu gedenken. Wir be- 
finden uns unter burgundischer Herrschaft, in der Blüthe- 
zeit der gothischen Kunst, von deren Einfluss die Thürm- 
chen auf der von zwei Pferden getragenen Sänfte Zeug- 
niss ablegen." 

„Auf die burgundische Zeit folgt die spanische, welche 
zuerst durch die an Stückpforten überreiche Treck- 
schuit veranschaulicht wird, die auf dem Canal zwischen 
Brügge und Gent unter der Plagge der Hansa fuhr. Eine 
der merkwürdigsten Eigenheiten dieser Zeit ist eine 
Musikbande, welche ein von Meister Gevaert aufgefun- 
denes Musikstück auf den Pfeifen spielt, welche Mahillon 
nach den Originalmustern im Germanischen Museum zu 
Nürnberg angefertigt hat. Diese Musik ist uns Brüsse- 
lern schon bekannt, da ähnliche Weisen durch die acht 
besten Schüler der Plötei^klasse des Herrn Dumont im hie- 
sigen Conservatorium vor kurzem aufgeführt worden sind." 

„Jetzt verändert sich das Bild, und es entfaltet sich 
vor unseren Augen die gewaltige Handelsthätigkeit der 
Hansa; ihre mächtigen Prachtwagen, welche die Waaren 
von Plaudern durch Deutschland bis an die Grenzen 
Asiens führten, ziehen an uns vorüber. Aus derselben 
Zeit begegnet uns ein auswanderndes Ehepaar, das seine 
Habseligkeiten in bunter Unordnung, vom geschnitzten 
Eichenschrank bis hinab zur Stalllaterne, mit sich führt.^' 

„AUmälig bessern sich Strassen und Wege und auch 
Karren und Wagen. Da ist aus Rubens' Zeiten ein von 
Pistplenschützen begleiteter Reisewagen, aus dem sich 
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dann die Thurn- und Taxische Postkutsche entwickelte, 
drinnen sitzt ein heiteres Völkchen in bunter Tracht." 

„AUmälig werden die Nachahmungen seltener und es 
mehren sich die Originalstücke, welche noch aus jener 
Zeit aufbewahrt und zur Verfügung gestellt wurden. 
Halbkutschen , Sänften , Eeisewagen mit acht Sprung- 
federn, die Sänfte aus der Eococozeit und die der Mer- 
veilleuse, und endlich — der Postwagen. Derjenige, 
welcher eben an uns vorüberfährt, trägt das Namens- 
zeichen König Wilhelms I. von Niederland; es ist der- 
selbe Wagen, welcher im Jahre 1830 auf dem Lambertus- 
platz zu Lüttich geplündert wurde ; die für den Haag be- 
stimmten Depeschen wurden von den „Patrioten" in Be- 
schlag genommen. Ein anderes Lebensbild aus der nieder- 
ländischen Zeit ist der grosse Eeisewagen mit etwa 
20 Plätzen, den die alte Firma J. B. Van Gend & Co. 
dem reisenden Publikum zur Verfügung stellte, er trägt 
die Jahreszahl 1827." 

„Die bunten Bilder aus den dreissiger Jahren, die 
Freiheitskämpfer in ihrer kleidsamen Tracht sind vor- 
über, und jetzt gilt es, sich zu fassen, auf den Geleisen 
der Pferdebahn naht das erste Dampf ross. Ganz getreu 
ist die Nachbildung gelungen, und den Maschinenbauern, 
welche sich um die Ehre gestritten, die ehrwürdigen 
Wagen zu liefern, wird allgemeines Lob gespendet. Die 
Locomotive ist schmal und lang und ihr hoher, magerer 
Schornstein mit dem Korbe aus Zauneisen zum Auffangen 
der Staubkörner nimmt sich gegen eine heutige Loco- 
motive aus wie ein Backfisch gegen eine Matrone. Der 
erste und der letzte Wagen, welche ihr folgen, erinnern 
an die heutigen Viehwagen, daöials aber waren es Per- 
sonenwagen 3. Klasse, deren einer mit einer Musikbande 
der Bürgerwehr in der Zeittracht gefüllt ist, während im 
anderen Bürger und Bürgerinnen aus der Patriotenzeit 
allerlei Scherze treiben. Die 2. Klasse hat schon die 
Vergünstigung, unter plattem Dach zu reisen, wenn auch 
die Fenster noch fehlen; diese waren noch das Vorrecht 
der Eeisenden in „Diligence 1. Klasse", und sie allein 
durften Gepäck mitführen, das oben auf den Wagen ge- 
schnallt wurde. Wenn ich gut unterrichtet bin, so hat 
besonders Herr van den Peereboom, der Eisenbahn- 
minister, darauf bestanden, seinen Landsleuten das Eisen- 
bahnwesen in seiner damaligen Ursprünglichkeit vorzu- 
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fiilireii, damit er allzu hohen Ansprüchen gegenüber auf 
das Beispiel der Väter hinweisen kann." 

,,Der geschichtliche Theil des Pestzuges musste seinen 
Abschluss durch die Vorführung von Strassenbahnen aller 
Art nach mehr oder weniger modernen Einrichtungen 
finden y wobei bemerkt sein mag, dass Brüssel eine der 
ersten Städte war, welche eine Pferdebahn baute." 

„Die Neuzeit war durch eine 15-Tonnen-Locomotive 
des Grand Central vertreten, welche sich auf einem riesen- 
haften, mit den Zeichen des Handels und des Verkehrs 
reichgeschmückten Triumphwagen breit machte." 



"Wohl verlohnte es sich der festlichen Peier zu ge- 
denken, welche ausserdem an diesem Tage zu Ehren des 
Eisenbahnjubiläums in buntem Wechsel in Brüssel statt- 
gefunden und Strassen und Plätze mit frohbewegten 
Menschenmengen bis zum endlichen Abschluss der über- 
aus reichen Illumination derselben erfüllt und beengt 
hat. Es unterbleibt, um zum Schluss zu kommen; es 
soll nur noch erwähnt werden, dass am selben Abend 
in den prachtvollen Bäumen der Börse ein reich ausge- 
statteter Eout stattfand, zu dem die Congressisten eben- 
falls eingeladen waren, welcher besucht war von Herren 
und Damen, von den Ministern und Beamten und aus 
allen mit der Industrie und der Börse in Verbindung 
stehenden Gesellschaftskreisen. 
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Dnick Yon A. Th. Engelhardt in Leipzig. 
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